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Путешествуя во время отпуска, мы 


закаляемся, набираемся сил и впечат- 


лучше познаем родную страну, ее лений. Верный наш помощник в этом 
героическое прошлое и настоящее, деле — автомобиль 












Курсом XXVII 
съезда КПСС 

Рождение новой модели автомобиля — 
это очередной шаг в завтра, который 
совершается усилиями широкого круга 
специалистов — конструкторов, дизайне- 
ров, макетчиков, рабочих эксперименталь- 
ного цеха, испытателей. От каждого из 
них в той или иной мере зависит, каки- 
ми будут ее динамика, металлоемкость, 
надежность, долговечность, комфорта- 
бельность. Именно этому достижению 
высоких эксплуатационных качеств подчи- 
нены решение отдельных узлов и компо- 
новка в целом. Еще недавно от начала 
проектирования перспективной модели 
до момента, когда она начинает сходить с 
конвейера, проходило около восьми лет, 
как было, например, с ВАЗ — 2108. Теперь 
предстоит сократить этот срок втрое, 
вчетверо! Таково веление времени, та- 
ков общий темп ускорения, который на- 
бирает наша экономика. 

Сейчас заканчивается подготовка к се- 
рийному производству «Москвича — 2141», 
ЗАЗ — 1102, ВАЗ — 2109. Идут доводка, ис- 
пытания и поиски оптимальных решений 
для ВАЗ — 1 1 1 1 и ИЖ — 2126. Но эти модели 
уже, можно сказать, на финишной пря- 
мой. А параллельно полным ходом идет 
работа над автомобилями тринадцатой 
пятилетки. Не будем предвосхищать со- 
бытия. Одни машины мы представим, 
когда начнется их серийный выпуск. Дру- 
гие, возможно, тоже станут известны. 



Они составляют так называемый кон- 
структорский портфель заводов и, если 
наступит необходимость и появятся произ- 
водственные возможности, будут предло- 
жены для постановки на конвейер. Третьи 
так и останутся неведомыми широкому 
кругу автомобилистов опытными образца- 
ми (как некогда переднеприводный 
НАМИ— 1101, ГАЗ— М73 или ВАЗ— 1110), 
на которых проверялись новые идеи и 
концепции. 

Как делаются первые шаги от замысла 
конструктора к чертежам? Значительную 


часть времени занимает перенос с пласти- 
линового макета будущего автомобил* 
его размеров и сечений на так называе- 
мый плазовый чертеж, их увязка и гра- 
фическая разработка объемной криво.^и- 
нейной поверхности кузова. Только посг-е 
этой стадии следуют предварителъ ка.се 
чертежи, по которым изготовят кузова 
опытных образцов. Еще недавно это 5*г- 
полняла бригада опытных конструкте рое- 
кузовщиков. Теперь трудоемкий процесс 
автоматизирован. Системы автоматнз-оо- 
ванного проектирования (САПР) на АЗГ-'. 
(снимок вверху) и других заводах г;:ес*- 
теро ускоряют его. 

Отработка внешнего вида веде'^ся «а- 
на масштабных (левый снимок в цен-ое. 
так и на натурных макетах. Один из -иі 
вернее, его деревянный каркас, под'’С"с = - 
ленный для нанесения пластилина, ■--е-' 
в глубине на нижнем снимке. В да.гь-ай- 
шем пластилин примет форму одного мз 
прототипов «Волги». Для отработс» ин- 
терьера, уточнения размеров сало-а слу- 
жит натурный посадочный макет (перед- 
ний план на нижнем снимке). 

Мы показали лишь начальные стадии 
создания машины, опытные образцы ко- 
торой, подобно ИЖ — 2126 (на правом 
снимке в центре), проходят интенсив- 
ные испытания, прежде чем начнется 
подготовка их производства. А дальше? 
Дальше новые серийные «лады», «москви- 
чи», ИЖи, «запорожцы» и «волги» воль- 
ются в транспортные потоки, будут слу- 
жить советским людям. 

Фото в. Войтенко (ТАССЬ 
В. Князева и А. Шогина (ТАСС) 
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Еще не так давно на этот вопрос каж- 
дый потенциальный покупатель ответил бы 
однозначно — любой. Не так давно — 
это пятнадцать лет назад. Тогда промыш- 
ленность могла предложить в розничную 
продажу лишь 1 23 тысячи машин четы- 
рех базовых моделей: ЗАЗ — 966, «Моск- 
вич — 408», «Москвич— 41 2», ГАЗ — 24. В 
этих условиях спрос намного превышал 
предложение. 

Ввод в строй волжского и ижевского 
автомобильных заводов, реконструкция 
АЗЛК позволили резко увеличить не толь- 
ко объем производства легковых автомо- 
билей и соответственно их розничную про- 
дажу, но и расширить ассортимент мо- 
делей. В результате в торговую сеть стало 
поступать ежегодно 800 — 900 тысяч ма- 
шин. На сегодня их номенклатура состав- 
ляет 26 моделей и модификаций по двига- 
телям и кузовам (см. таблицу), а парк 
легковых автомобилей личного пользо- 
вания превысил 13 миллионов. Таким 
образом, отдельные секторы рынка стали 
насыщаться, и наступил момент, когда 
большинство покупателей начали предъ- 
являть вполне конкретные требования к 
своей будущей машине. Они определя- 
лись не только розничной ценой, октано- 
вым числом бензина, его расходом и 
затратами на обслуживание, то есть эконо- 
мическими показателями. Эти требования 
охватывали также вместимость машины и 
ТИЛ ее кузова, проходимость и, естествен- 
но, качество изготовления. Спрос на неко- 
торые марки («Запорожец», «Москвич», 
«Нива») упал, и, чтобы восстановить равно- 
весие между ним и предложением, в од- 
них случаях пришлось снижать розничные 
цены, в других сосредоточить усилия на 
повышении качества изготовления. 

О розничной цене на легковой автомо- 
биль индивидуального пользования следу- 
ет сказать особо. Она в не меньшей степе- 
ни, чем другие показатели, должна от- 
ражать его потребительские свойства, со- 
вершенство конструкции, ее эффектив- 
ность. С постепенным насыщением рынка 
легковыми автомобилями цена прежде 
всего станет определяющим фактором 
при выборе той или иной модели. К сожа- 
лению, до последнего времени розничные 
цены на легковые автомобили далеко не 
всегда отражали их потребительские свой- 
ства. Порой модели с заметно разнящи- 
мися параметрами имеют почти одкна-* 
ковую цену. 

На июньском (1986 года) Пленуме ЦК 
КПСС был поставлен вопрос о наведении 
порядка в ценообразовании. В его реше- 
нии должен не в последнюю очередь 
учитываться принцип объективного соот- 
ветствия розничной цены и потребитель- 
ских свойств изделий. И автомобили здесь 
не составляют исключения. 

В общем, сегодня легковой автомобиль 
прочно замял место среди массовых то- 
варов культурно-бытового назначения для 
длительного пользования (под таким на- 
именованием он фигурирует в статисти- 
ческих справочниках). Об этом говорит и 
«Комплексная программа развития това- 
ров народного потребления и сферы 
услуг на 1986— 2000 годы», которая пре- 
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КАКОЙ НАМ НУЖЕН 
АВТОМОБИЛЬ ? 


дусматривает повышение технического 
уровня легковых автомобилей, более пол- 
ное удовлетворение спроса на них, а также 
улучшение их качества и расширение 
ассортимента. 

Чтобы выполнить эти задачи, нашим 
автомобильным заводам предстоит в 
ближайшие годы полностью обновить все 
выпускаемые ими модели, причем со зна- 
чительным повышением потребительских 
свойств. И вдобавок существенно рас- 
ширить номенклатуру моделей и модифи- 
каций, в том числе и в предусмотренных 
перспективным типажом новых группах 
автомобилей. 

Переднеприводные модели освоят в но- 
вой пятилетке и ВАЗ, и ЗАЗ, и АЗЛК. Эти 
автомобили менее металлоемки, отлича- 
ются более высокими потребительскими 
качествами, что и предопределило появ- 
ление их на конвейерах всех ведущих 
заводов мира («За рулем», 1982, № 2), 
причем доля переднеприводных машин в 
мировом парке неуклонно растет. 

Что сделано и делается в этом направ- 
лении? Уже выпускается переднепривод- 
ный ВАЗ — 21 08 с трехдверным кузовом — 
в прошлом году сделана 21 тысяча этих 
машин из общего количества 724 тысяч, 
изготовленных ВАЗом, а в нынешнем 
году планируется 85 тысяч, и в дальней- 
шем мтомобили этого семейства соста- 
вят около трети общего выпуска завода. 

На очереди — модификация ВАЗ — 
21081, представляющая собой ВАЗ — 2108 с 
двигателем рабочим объемом 1100 см^ и 
мощностью 55 л. с. Снабженная четырех- 
ступенчатой коробкой передач, она бу- 
дет экономичней ВАЗ — 2108, расходуя при 
езде по городскому циклу 8,2 вместо 
8,4 л/100 км. 

Пятидверную разновидность ВАЗ — 2108, 
которой присвоен индекс «2109», наме- 
чено поставить на конвейер в 1987 году, 
а в 1 986-м изготовить, как записано в 
социалистических обязательствах завода, 
опытно-промышленную партию. 

Если обратимся к сегодняшней произ- 
водственной программе завода, то не най- 
дем там уже ВАЗ — 2102 с кузовом «уни- 
версал». Его полностью вытеснил ВАЗ — 
2104 с аналогичным кузовом, и в 1986 году 
таких машин будет сделано 50 тысяч штук. 


Наряду с ВАЗ — 2108 и ВАЗ — 2104 сейчас 
еще выпускается в довольно больших 
(18^ — ^20%) количествах ВАЗ^ — 21013, пред- 
ставитель самого первого поколения 
«жигулей». Полным ходом идет производ- 
ство «Нивы» — примерно по 250 машин в 
день (около 10%), что соответствует более 
чем 70 тысячам автомобилей в год. Самой 
же массовой моделью завода является 
ВАЗ — 21061 — на его долю вместе с 
ВАЗ — 2106 приходится 30—31 % от общего 
выпуска. За ней идут ВАЗ — 2105 (13 — 
14%) и ВАЗ— 2107 (10—11%). 

Пожалуй, наибольшую заинтересован- 
ность у массового автомобилиста, прежде 
всего городского, вызывает «Ока», или, 
говоря языком заводских индексов, ВАЗ — 
1111. Такая машина — второй группы 
особо малого класса — уже была пред- 
метом обсуждения на страницах нашего 
журнала (1984, № 7; 1985, № 1 и 6). Этот 
переднеприводный малогабаритный (дли- 
на 3,2 метра), легкий (610 кг) и экономич- 
ный (около 6,6 л /100 км по городскому 
циклу) автомобиль многие связывают и 
с доступной ценой. Отсюда — надежды и 
особое внимание к «Оке». Газеты, учиты- 
вая это, дали информацию о некоторых 
технических данных машины. Но они, как и 
приведенные выше параметры, вряд ли 
совпадут с характеристикой серийного об- 
разца, а его облик — с внешним видом 
опытных («За рулем», 1986, № 1). Произ- 
водство новой машины предполагается 
развернуть с 1988 года усилиями трех за- 
водов — ВАЗа, КамАЗа и серпуховского 
мотоциклетного в количестве 50 тысяч в 
год. И, конечно, сейчас, когда еще про- 
должаются испытания и вносятся измене- 
ния в конструкцию, преждевременно 
подробно рассказывать о машине. 

Кстати, любой завод всегда ревниво 
относится к своим опытным образцам. 
И это легко понять. Создание новой мо- 
дели — сложный творческий процесс, 
длящийся пять — восемь лет, связанный с 
немалыми трудностями, и едва ли можно 
серьезно оценить результаты труда боль- 
шого коллектива, когда, скажем, пройдено 
только полпути к цели. Не забудем и о 
зарубежных конкурентах (сегодня это уже 
реальность, когда около 250 тысяч совет- 
ских автомобилей идет на экспорт) и не- 
обходимости предотвратить утечку ин- 
формации до оформления правоохрани- 
тельных документов на промышленные 
образцы, авторских свидетельств, патен- 
тов. 

Поэтому до самого последнего времени 
АЗЛК не представлял сколько-нибудь 
подробно свою перспективную модель 
«2141» («За рулем», 1986, № 5 и 6) и так 
мало известно о переднеприводном 
ВАЗ— 2110. Уже изготовлены первые 
опытные образцы этой машины, которая 
станет базовой для целого семейства 
моделей, предназначенных к выпуску в 
тринадцатой пятилетке. 

Обращенный к рабочим и инженерам 
ВАЗа призыв Генерального секретаря ЦК 
КПСС М. С. Горбачева стать законода- 
телями автомобильной моды, создавать 
лучшие в мире образцы автомобильной 
техники коллектив Управления главного 
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конструктора завода, насчит^івающий бо> 
лее двух тысяч человек, принял прежде 
всего в свой адрес. Наряду с работой 
по машине ВАЗ—2110 в настоящее время 
УГК направляет свои усилия на скорейшее 
создание конструкторского задела не ме~ 
нее чем на пять лет вперед, чтобы зало- 
жить основы для моделей тринадцатой 
и четырнадцатой пятилеток. 

В работе конструкторов сегодня одна из 
главных задач — резкое сокращение 
сроков создания новой машины. От начала 
проектирования до постановки на кон- 
вейер принципиально новой конструкции 
проходит восемь^ а то и больше лет. 

Вернемся, однако, к новым моделям, 
которые предстоит освоить в ближайшие 
годы. Во второй половине 1987 года пе- 
реднеприводный ЗАЗ-—1102 с 50-сильным 
1000-кубовым двигателем должен встать 
на конвейер. Сейчас на «Коммунаре» 
сооружается новый сборочный корпус, 
коллектив предприятия готовится к монта- 
жу оборудования. К XXV И съезду КПСС 
завод изготовил опытную партию из 30 ма- 
шин новой модели, а к концу пятилетки, 
полностью освоив ЗАЗ — 1102, он должен 
выйти на уровень 1 53 тысячи машин в год. 

Как и ЗАЗ, московский АЗЛК к съезду 
собрал опытную партию перспективных 
автомобилей. С конца года он присту- 
пает к серийному выпуску «Москвича — 
2141» с расчетом к 1988 году полностью 
вытеснить модель «2140», а в последнем 
году пятилетки выйти на уровень 160 тысяч 
автомобилей в год. 

Примерно такие же масштабы произ- 
водства легковых машин ИЖ в Устинове. 
Но средства на реконструкцию производ- 
ства, изготовление оснастки, приобрете- 
ние станков и оборудования можно было 
выделить лишь в начале года. Поэтому 
приступить к выпуску ИЖ — 2126 удастся 
не ранее последнего года пятилетки. 

Что же касается ГАЗа, то он до 1990 го- 
да планирует лишь модернизацию уже 
известных машин ГАЗ — 3102 и ГАЗ — 
24-10, выпускаемых параллельно. 

В читательских письмах подчас можно 
услышать упрек: «Да что же, неужели 
они там (на таком-то заводе) не могут 
создать...» Могут. Но при современном 
уровне конструкции автомобиля, техноло- 
гии его производства масштабы понятия 
«могут» в немалой степени определяются 
финансовыми и материальными возмож- 
ностями. А возможности эти не безгранич- 
ны, да и сами средства, вкладываемые 
в разные отрасли экономики, должны быть 
тщательно сбалансированы. Можно резко 
увеличить масштабы выпуска автомоби- 
лей, но ведь одновременно нужно в со- 
вершенно определенной пропорции со- 
здать цехи или заводы для дополнитель- 
ного производства тонкого стального ли- 
ста, шин, аккумуляторов, бензина... И авто- 
любители не раз чувствовали на себе ре- 
зультаты несбалансированности планов 
работы смежников, а для автомобилестро- 
ителей это десятки отраслей и подотрас- 
лей. 

Наша экономика переживает период ко- 
ренной перестройки, направленной на 
подчинение всего производства потребно- 
стям, удовлетворению запросов общества, 
на ускорение научно-технического про- 
гресса и повышение эффективности всего 
хозяйственного механизма. Очевидно, 
что планы перспективного развития отрас- 
лей станут тщательней координироваться, 
в них лучше будут учитываться запросы 
потребителей, и в ходе этой перестройки 
Минавтопрому, видимо, придется нала- 
дить более действенную обратную связь 
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с потребителями. Пока же в деле произ- 
водства легковых автомобилей она слаба и 
запросы автолюбителей учитываются не- 
достаточно. 

Возьмем легковые автомобили личного 
пользования в сельской местности. Их до- 
ля в парке индивидуальных транспортных 
средств достигла 33,9%. Но вот среди не- 
скольких миллионов легковых машин, эк- 
сплуатируемых тружениками сел и дере- 
вень, только 4,4% автомобилей повышен- 
ной проходимости: ЛуАЗ — 969М, ВАЗ — 
2121, ГАЗ— —69 А, УАЗ — 469Б. А среди до- 
рог самой большой по территории нашей 
республики — Российской Федерации — 
те, что имеют усовершенствованное по- 
крытие (то есть цементо- и асфальтобе- 
тонные, черные шоссе), составляют только 
около 40%. Это в среднем. Если же го- 
ворить о сельских районах, о глубинке, то 
там и гравийное шоссе (не входящее, 
кстати, в категорию дорог с твердым 
покрытием) встретишь не так уж часто, и 
автомобили повышенной проходимости 
остро необходимы. А выпускгюм мы их, 
применительно к нуждам населения, 
мало, как по количеству, так и по номен- 
клатуре. Нет среди них джипов с кузова- 
ми разных типов, несколькими размерами 
базы, двигателями не только карбюратор- 
ными, но и дизельными. К слову, японская 
автомобильная промышленность, постав- 
ляющая джипы во многие страны Азии, 
Африки, Латинской Америки, выпускает 
семь семейств моделей, охватывающих 
54 модификации. Мы же пока можем 
предложить жителям села практически 
только три модели, и то в очень малых 
количествах. 

Время выдвигает вопрос о перестройке 
перспективного типажа легковых автомо- 
билей, о введении в него новых групп пол- 
ноприводных машин. Пока промышлен- 
ность будет в соответствии с ним разра- 
батывать и испытывать новые автомобили, 
пройдет несколько лет. Поэтому в качест- 
ве временной меры представляется целе- 
сообразным оперативно наладить произ- 
водство сельских модификаций «лад», 
«москвичей», «запорожцев». Наверное, 
это не такая уж головоломная проблема. 
Укомплектовав легковой автомобиль ши- 
нами повышенной проходимости, защит- 
ными поддонами, буксирными проушина- 
ми (как, между прочим, на выпускаемом 
в ограниченных количествах «Москвиче — 
21406») и добавив к ним простейший ме- 
ханизм принудительной блокировки диф- 
ференциала, можно получить образец, 
уже в какой-то степени приспособлен- 
ный для сельских дорог. 

Конечно, со стороны теоретиков воз- 
можны контрдоводы: блокировка диффе- 
ренциала, да в руках малоопытного во- 
дителя, означает увеличение расхода 
топлива, повышенный износ шин, риск 
поломок полуосей и других деталей транс- 
миссии. Все это так, но она дает возмож- 
ность (практическую, а не теоретическую) 
выбраться из грязи и продолжать дви- 
жение! Ясно, что . подобная модифика- 
ция — полумера, но и она имеет право 
на жизнь, пока промышленность не смо- 
жет полностью обеспечивать село полно- 
приводными легковыми автомобилями, 
подобными опытному «Москвичу — 416» 
(«За рулем», 1980, № 8), то есть легкими 
и очень простыми джипами на базе серий- 
ных узлов. 

Еще один важный момент, пока не учи- 
тываемый автомобилестроением, да и тор- 
говлей (не ошибемся, если скажем, что 
учет спроса потребителей не поставлен 
на должный уровень). Где в глубинке на 


расстоянии сотни и более километров 
от райцентра заправить машину бензи- 
ном АИ-93? Многочисленные организации, 
ведающие снабжением сельских районов 
топливом, в большинстве случаев распола- 
гают емкостями, рассчитанными только 
на один сорт бензина (чаще это А-76), ис- 
пользуемый для грузовиков. Так, навер- 
ное, подобно АЗЛК и ГАЗу, и Волжский 
автомобильный завод должен выпускать 
модификации своих машин, в первую оче- 
редь «Нивы», приспособленными к бен- 
зину А-76. Между прочим, ЗАЗ — 968М, 
«Москвич^ — 408», «Москвич — 21406», рабо- 
тающие на таком бензине, в первую оче- 
редь этим привлекают сельского автомо- 
билиста и недаром составляют более 40% 
в парке личных машин на деревне при 
сравнительно небольшом масштабе про- 
изводства. 

СЪма проблема снижения затрат, свя- 
занных с автомобилизацией, заслуживает 
пристального внимания. Возьмем сервис. 
Растет парк личных машин, большая часть 
которых рассчитана главным образом на 
обслуживание и ремонт силами СТО. 
Ширится сеть сервисных станций, но еще 
быстрее растет спрос на их услуги. Строить 
все больше и больше СТО? Но, как мы зна- 
ем, трудовые ресурсы в стране ограничен- 
ны. А может быть надо разработать 
такую конструкцию автомобиля, чтобы он 
требовал минимального обслуживания на 
станциях? Современный уровень автомо- 
бильной техники позволяет достичь этого, 
и такую проблему журнал в свое время 
поднимал («За рулем», 1977, № 9). Види- 
мо, некоторое усложнение и удорожание 
машины (гидравлические толкатели, бес- 
контактная система зажигания, не требую- 
щие смазки подшипники, необслуживае- 
мые аккумуляторы) окупятся снижением 
затрат на сооружение и оборудование 
многочисленных СТО, на зарплату их 
персонала. 

И еще одна жизненно важная проблема. 
С учетом повышенного спроса на эконо- 
мичный малогабаритный автомобиль для 
города стоит, пока еще не развернуто 
его производство, пересмотреть вопрос 
о масштабах выпуска. Очевидно, что 50 
тысяч в год самой дешевой модели, 
какой обещает быть «Ока», явно недо- 
статочно. Потребность в таком автомо- 
биле несравненно выше. 

Потребители хотят иметь возможность 
приобрести и переднеприводные автомо- 
били, и полноприводные, и с задними 
ведущими колесами. И не только с кузова- 
ми «хэтчбек», но также «универсалы», 
«седаны», «купе» (см. вкладку в этом но- 
мере журнала), четырехместные машины 
с небольшой грузовой платформой вместо 
багажника. Автомобилист хочет купить 
модель, работающую на низкооктановом 
бензине или оснащенную шинами повы- 
шенной проходимости. Он предпочитает 
двухцветную окраску, охотно купил бы 
модификацию, укомплектованную конди- 
ционером. 

Представляется, что настала пора глуб- 
же, детальнее изучить его запросы и по- 
стараться найти возможности для их удов- 
летворения, в полной мере представить 
себе конечный итог своей работы в руках 
потребителя. В этом — смысл перестрой- 
ки в соответствии с сегодняшними требо- 
ваниями. Для автомобилестроителей это 
значит — дать советскому человеку авто- 
мобиль, такой, какой ему нужен в кон- 
кретных условиях. 

Л. ШУГУРОВ, 

заведующий отделом науки и техники 

«За рулем» 



Советские легковые автомобили 1986 года 


Модель 

Год 

и номер 
«За ру- 
лем» с 

описа- 

нием 

Рабо- 
чий 
объ- 
ем , 
см^ 

Мощ- 

ность, 

л. с. 

Окта- 

новое 

число 

топ- 

лива 

Колес- 

ная 

фор- 

мула 

Число 

пере- 

дач 

Число 
мест 
и две- 
рей 

Дли- 

на, 

мм 

Сна- 

ря- 

жен- 

ная 

масса, 

кг 

Время 
разгона 
до 100 
км/ч, с 

Наиболь- 
шая ско- 
рость, 
км/ч 

Расход топлива, 
л/ 100 км 

Роз- 

нич- 

ная 

цена, 

руб. 

при 

90 

км/ч 

при 

120 

км/ч 

при 

ГЦ 

ВАЗ— 21013 

1982—8 

1198 

64 

93 

4X2 

4 

5—4 

4043 

955 

20 

142 

7,2 

9,8 

10,8 

7260 

ВАЗ— 2104 

1985—1 

1294 

69 

93 

4X2 

4 

5 — 5 

4115 

1020 

18,5 

137 

7,5 

10,2 

10,2 

8800 

ВАЗ— 2105 

1980—6 

1294 

69 

93 

4X2 

4 

5—4 

4130 

995 

18 

145 

7,3 

10,2 

10,2 

8300 

ВАЗ— 21051 

1982—8 

1198 

64 

93 

4X2 

4 

5 — 4 

4130 

995 

20 

142 

7,2 

9,8 

10,5 

8270 

ВАЗ— 21053 

1982—8 

1451 

77 

93 

4X2 

4 

5—4 

4130 

995 

17 

152 

7,4 

10,4 

10,6 

8350 

ВАЗ— 2106 

1976—10 

1568 

80 

93 

4X2 

4 

5—4 

4166 

1045 

16 

154 

7,7 

10,5 

10,7 

9100 

ВАЗ— 21061 

1982—8 

1451 

77 

93 

4X2 

4 

5—4 

4166 

1045 

17 

152 

7,7 

10,5 

10,8 

9100 

ВАЗ— 21063 

1982—8 

1294 

69 

93 

4X2 

4 

5 — 4 

4166 

1045 

19 

145 

7,6 

10,4 

10,4 

9000 

ВАЗ— 2107 

1981—5 

1451 

77 

93 

4X2 

4 

5 — 4 

4145 

1030 

15 

152 

7,9 

10,7 

10,9 

9720 

ВАЗ— 21072 


1294 

69 

93 

4X2 

4 

5 — 4 

4145 

1030 

19 

145 

7,6 

10,4 

10,4 

9700 

ВАЗ— 2108 

1984—11 

1289 

65- 

93 

4X2 

4 

5 — 3 

4006 

900 

15 

150 

5,9 

8,2 

8.4 

8300 

ВАЗ— 21081 


1100 

53 

93 

4X2 

4 

5 — 3 

4006 

900 

20 

140 

5,7 

7,9 

8,2 

Н.д. 

ВАЗ— 21083 


1500 

73 

93 

4X2 

5 

5 — 3 

4006 

900 

15 

155 

5,9 

8,0 

8,6 

Н.Д. 

ВАЗ- 2121 

1977^5 

1568 

80 

93 

4X4 

8 

5 — 3 

3720 

1150 

23 

132 

10,5 

13,1 

13,4 

9000 

ГАЗ— 24-10 

1985—2 

2445 

100 

93 

4X2 

4 

5 — 4 

4735 

1400 

18 

148 

Н.д. 

Н.д. 

Н.д. 

16200 

ЗАЗ— 968МЭ 


1198 

45 

76 

4X2 

4 

4 — 2 

3765 

840 

35 

123 

7.4 

— 

10,5 

4100 

ЗАЗ— 968М 

1980—1 

1198 

41 

76 

4X2 

4 

4 — 2 

3765 

840 

38 

118 

7,4 

— 

10,5 

3900 

ЗАЗ— 968М-005 


887 

28 

76 

4X2 

4 

4—2 

3765 

820 

28 

102 

7.8 

— 

12,0 

3500 

ИЖ— 412-028 

1982—6 

1478 

75 

93 

4X2 

4 

5—4 

4199 

1045 

19 

142 

8,0 

10,6 

11,3 

7100 

ИЖ— 21251 

1982—6 

1478 

75 

93 

4X2 

4 

5—5 

4196 

1100 

19 

142 

8,3 

10,8 

11.3 

7400 

ЛуАЗ— 969М 

1978—10 

1198 

40 

76 

4X4 

5 

4 — 3 

3390 

960 

36 

90 

10,0 

— 

Н.д. 

5100 

«Москвич — 2140» 

1976—1 

1478 

75 

93 

4X2 

4 

5 — 4 

4250 

1047 

19 

142 

7.9 

10,5 

10,8 

7300 

«Москвич — 21406» 

1979—2 

1478 

68 

76 

4X2 

4 

5 — 4 

4250 

1080 

25 

132 

9.2 

12,6 

13,9 

7100 

«Москвич — 2140-117» 

1980—1 

1478 

75 

93 

4X2 

4 

5—4 

4250 

1036 

19 

142 

7.9 

10,5 

10,8 

8000 

«Москвич — 2141 » 

1986—5 

1478 

72 

93 

4X2 

5 

5—5 

4350 

1080 

17,8 

155 

5.9 

8,0 

9,9 

Н.д. 

УАЗ— 31512-01 

— 

2445 

80 

76 

4X4 

8 

7—5 

4025 

1590 

24 

110 

11.3 

Н.д. 

Н.д. 

14500 


ВАЗ — 2104, ВАЗ — 2108, ВАЗ — 21081, ВАЗ — 21083, ВАЗ — 2121, ЛуАЗ — 969М, «Москвич — 2141», УАЗ — 31512-01 снабжены кузовами «универсал», 
«комби» или «хэтчбек». 

Для ЗАЗ — 968М-005, ЛуАЗ — 969М и УАЗ — 31512-01 приведено время разгона до скорости 80 км/ч. 

Для ЛуАЗ — 969М и УАЗ — 31512-01 расход топлива указан на скорости 60 км/ч. 

Наибольшая скорость и время разгона до 100 км/ч приведены с водителем и одним пассажиром. 

Расход топлива по ГЦ (городской цикл езды) дан в соответствии с методикой, описанной в N9 10 «За рулем» 1985 г. 

В таблицу не включены параметры модификаций с ручным управлением, распределяемых органами социального обеспечения. 

Н.д. означает отсутствие данных. 

Приведенная в таблице розничная цена взята из соответствующего прейскуранта Госкомцен СССР и является базовой, то 
есть без учета скидок и надбавок, определяемых комплектацией машины. В каждом конкретном случае справки о величине скидок и надбавок 
можно навести у товароведа соответствующего магазина. 

у 
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«ДЫРКА В БЕНЗОБАКЕ» 


Четыре копейки... Много это или мало? 
С одной стороны, дешевле троллейбусного 
билета, по которому можно пересечь город 
чуть ли не из конца в конец. С другой 
именно столько стоит топливо длв проезда 
одного километра на автомобиле «Жигули». 
С учетом сказанного понятно стремление 
каждого автомобилиста как-то уменьшить 
расход топлива, затраты на его приобретение. 
На какие только ухищрения при этом не идут! 
Тут и установка карбюраторов от другой, 
«экономичной» модели, и переход на низко- 
октановое топливо при помощи всевозмож- 
ных прокладок и футорок, и добавка к топливу 
воды и нафталина... И еще многое, многое 
другое, о чем невозможно рассказать даже 
вкратце. Поэтому в дальнейших своих рассуж- 
дениях мы будем вести речь только о сни- 
жении расхода топлива на стандартных авто- 
мобилях, таких, какие вышли из заводских 
ворот и каких в эксплуатации большая часть. 

Итак, если исключить условия, не завися- 
щие от самого автомобилиста (дорожные, 
погодные, качество топлива), то можно выде- 
лить два основных фактора, влияющих на 
величину расхода топлива, — технический и 
^ человеческий. 

Но и тут нередко можно услышать такие 
рассуждения: «Зачем я буду зимой менять 
летнюю смазку в агрегатах, если автомобиль 
стоит в теплом гараже?» Или: «Я достал 
карбюратор, отрегулированный в специальной 
лаборатории, — экономия обеспечена!» 

Что тут можно сказать? В первом случае 
водитель не учитывает того, что вязкость 
летних масел зимой обязательно выше — а 
значит больше затраты мощности на враще- 
ние валов и шестерен и, как следствие, выше 
расход топлива. ік> втором случае водитель 
просто заменил неисправный прибор исправ- 
ным. Таких примеров можно бы привести 
множество. И в каждом случае все «пере- 
делки» и «доработки» сводятся, по существу, 
к элементарному приведению автомобиля в 
технически исправное состояние. 

Экономия складывается по каплям. За- 
девающие за барабан колодки, чуть-чуть 
перетянутые подшипники колес, немного на- 
рушенные углы развала и схождения, плохо 
работающий термостат — все это приводит 
не только к прямому видимому эффекту — 
повышенному износу накладок и шин, сни- 
жению скорости движения, увеличению темпе- 
ратуры двигателя, — но и к дополнитель- 
ному расходу топлива. Может быть на какие-то 
капли. Но именно из капель возникают ручьи... 

Как уже говорилось, справиться с поддер- 
жанием автомобиля в технически исправном 
состоянии не так уж сложно. Всегда можно 
опереться на заводскую инструкцию, на 
АРУ*Т»о литературу, обратиться к более опыт- 
ному водителю или на СТО. 

Значительно хуже обстоит дело с «чело- 
веческим фактором» — с умением экономич- 
но управлять автомобилем. Помню, как-то об- 
ратился ко мне за консультацией один владев 
лец машины: почему она у него имеет непо- 
мерный аппетит, несмотря на отличное тех- 
ническое состояние? И был крайне удивлен, 
услышав встречный вопрос: а как часто вы 
меняете тормозные колодки? Человек, как 
выяснилось, никак не связывал свою манеру 
езды с расходом топлива. Тем более что и 
лихачом-то его никто бы не назвал — ездил 
он обыкновенно, как учили в школе. А как 
там учили? 

В те немногие и явно недостаточные часы, 
что отведены программой на вождение, чело- 
век должен привыкнуть не глядя пользо- 
ваться многочисленными рычагами, педалями 
и переключателями, читать показания при- 
боров, ориентироваться в дорожной обстанов- 



ке, уверенно управлять автомобилем, обеспе- 
чивая самое главное — безопасность дви- 
жения. Тут уж ни ученику ни учителю не до 
экономичного вождения. 

Присмотритесь — подавляющее большинст- 
во водителей действует по принципу «газ — 
тормоз». Резкое троганье, интенсивный раз- 
гон — и активное торможение у светофора. 
При разгоне педаль акселератора, конечно же, 
утоплена до пола (или почти до пола), 
значит, открыта вторая камера карбюратора, 
работает экономайзер — бензин льется рекой. 
Мимолетная радость владельца «Запорожца», 
сумевшего на несколько метров опередить 
«Жигули», добывается слишком дорогой 
ценой. 

Ну а как же нужно ездить, спросите вы? 

Чтобы ответить на этот вопрос, давайте 
вспомним: энергия топлива, сгорающего в 
цилиндрах двигателя, используется на прео- 
доление инерции автомобиля с учетом инер- 
ции вращающихся деталей, сопротивления ка- 
чению, сопротивления воздуха и приведение 
в действие вспомогательных механизмов — 
врдяиого насоса, генератора и др. Затраты 
энергии не потери в приводах мы условились 
не рассматривать. (Заметим лишь в скобках, 
что чрезмерное натяжение ремня вентилято- 
ра — уже минус в деле экономии топлива.) 

Сопротивление качению зависит в основном 
от вида и качества дорожного покрытия, 
типа шин и давления в них. Следовательно, 
если есть возможность выбора, то всегда 
асфальтовую дорогу следует предпочитать 
грунтовой, даже когда она вдвое длиннее. 
Что же касается шин, то невозможно понять 
тех владельцев автомобилей, которые и летом 
ездят на «снежинках». Для обычных дорог 
гораздо предпочтительнее шины с дорожным 
мелким рисунком. Они и безопаснее и эко- 
номичнее. 

Многие пренебрегают правилом при каж- 
дом выезде со стоянки проверять давление 
в колесах, полагая, что старый классический 
способ проверки — носком ботинка — себя 
не изжил. Это грубая ошибка. В современ- 
ных радиальных шинах с тонкой боковиной 
определить давление на глазок довольно 
трудно — они всегда приплюснуты, а высо- 
кая эластичность не позволяет судить о сте- 
пени нахачанности на ощупь. 

При пониженном давлении износ шин резко 
увеличивается, значительно возрастает и со- 
противление качению, много энергии требует- 
ся на внутренние упругие деформации резины, 
растяжение и смещение слоев. Лучше под- 
держивать в шинах давление на 0,1 — 
0,15 кгс/см^ больше, чем на одну десятую 
меньше нормы. Не следует забывать, что 
минимальное сопротивление качению соответ- 
ствует движению по прямой и возрастает 
при любых изменениях траектории движения, 
при этом чем круче поворот, тем больше 
сопротивление. 

Преодоление упругой воздушной подушки 
поглощает большую долю мощности, разви- 
ваемой мотором. Причем сопротивление воз- 
растает пропорционально квадрату скорости: 
то есть при увеличении ее, скажем, от 60 до 
90 км/ч сопротивление воздуха растет вдвое, 
а до 120 км/ч — в четыре раза! 

Мы, конечно, не можем изменить кон- 
струкцию автомобиля, придать ему более 
обтекаемую форму, но в наших силах хотя 
бы не увеличивать лобовое сопротивление. 
Представьте себе, что каждый лишний пред- 
мет снаружи автомобиля, каждый неоправ- 
данный лишний километр скорости — это 
дырка в бензобаке (или в кошельке, что одно 
и то же). Возможно, такая картинка помо- 
жет вам решить, нужно ли постоянно возить 
багажник на крыше, следует ли гнать мешину, 
когда в этом нет крайней нужды. 

Большой и, к слову, редко используемый 
резерв экономии — в снижении затрат на 
преодоление инерции автомобиля. Теорети- 
чески при равномерном движении энергия 
тратится только на преодоление сопротив- 
ления качению и сопротивления воздуха. 
Значит, выгоднее всего двигаться равномер- 
но, без резких стартов и энергичных тор- 


можений. Правда, в городе такой совет ис- 
пользовать непросто, ваш автомобиль может 
стать помехой для других. Но и тут есть тон- 
кость: если на педаль газа нажимать плавно, 
то можно избежать включения насоса-уско- 
рителя (или хотя бы сократить время его 
работы до минимума) и тем сэкономить не- 
сколько граммов топлива. Тем более нет 
нужды открывать вторую камеру карбюрато- 
ра. И тут очень кстати была бы для начала 
лампочка на панели, которая сигнализиро- 
вала бы о том, что заслонка вторичной 
камеры приоткрылась (см. «За рулем», 1982, 
N9 2). После некоторой тренировки вы на- 
учитесь, конечно, определять этот момент и 
без «подсказки». 

Но самое главное — умение оценивать 
дорожную обстановку «на шаг вперед». На- 
чните с простого: смотрите не только на 
ближайший светофор, но и на следующий. 
Если вы только тронулись, а на дальнем 
перекр€кггке уже горит зеленый, нет резона 
«гнать лошадей»: проскочить все равно не 
удастся. Лучше сразу ехать тише. Настолько 
тише, чтобы к моменту включения следующе- 
го разрешающего сигнала все те, кто вас 
обогнал, успели тронуться, а вам бы не при- 
шлось тормозить. Если же и придется — де- 
лайте это так, чтобы не допустить полной 
остановки. Пусть к моменту продолжения 
движения автомобиль еле катится — но вы уже 
можете включить не низшую передачу, значит, 
вы в выигрыше. 

Кстати, о выборе передач. Многие считают, 
что экономичнее всего включать высшую 
передачу как можно раньше, пусть даже на 
грани «дерганья». Это в корне неверно. Так 
называемый удельный расход топлива прак- 
тически для всех автомобилей минимален 
при частоте вращения коленчатого вала от 
40 до 70% оборотов номинальной мощности. 
При больших или меньших он возрастает — 
значит, включенная передача должна приво- 
дить скорость движения в соответствие с 
наивыгоднейшим режимом работы двигателя. 

І^мало лишнего бензина расходуется на 
подъемах и, как это ни парадоксально, на 
спусках. Вспомните типичную ситуацию: ско- 
рость 80 — 85 км/ч, горизонтальный профиль 
шоссе переходит в спуск. Автомобиль, не- 
смотря на выключенную передачу, разгоня- 
ется все больше, и вы вынуждены тормо- 
зить — а это уже выброшенные деньги. 
Лучше избрать такую тактику: еще на гори- 
зонтальном участке пустите машину накатом, 
чтобы к началу спуска скорость была около 
60 км/ч. Тогда к концу его автомобиль 
разгонится до 85 — 90 км/ч и легко, с ходу 
преодолеет подъем без энергичной «педа- 
лировки». Понятно, что это только общая 
схема. Но она показывает принцип иного, 
экономичного подхода к преодолению подъ- 
емов и спусков. Включать передачу и откры- 
вать дроссельную заслонку нужно также 
своевременно: не в начале подъема, а за 
30 — 40 метров до него, чтобы на подъеме 
мотор работал в установившемся режиме. 

Было бы наивно думать, что научиться эко- 
номичному вождению можно, читая литерату- 
ру на эту тему. Освоить всю премудрость 
позволит только практика. При этом присту- 
пать к подобного рода занятиям (если гово- 
рить о какой-то систематической учебе) 
следует лишь после того, как пройдете свое- 
образную обкатку на дорогах в течение 
одного- двух лет. Для профессиональных во- 
дителей раздел «экономичное вождение» 
можно было бы ввести в существующие про- 
граммы повышения квалификации, безболез- 
ненно изъяв некоторые темы, а такие в про- 
граммах есть. Для индивидуальных владель- 
цев машин можно было бы организовать 
разного рода курсовые занятия, начиная 
от разовых и кончая курсом в 10—15 часов. 
Разумеется, за умеренную плату, разуме- 
ется, на совершенно добровольных началах. 

На мой взгляд, следовало бы возродить 
и незаслуженно забытые соревнования на 
экономию топлива. Они ведь не требуют 
сверхсложного оборудования и специаль- 
ной трассы, да и участвовать в них могли бы 
все желающие. 

Словом, обучение экономичному вожде- 
нию — - задача вполне решаемая. Непреодо- 
лимых преград на этом пути нет. 

Ю. МИХАЙЛОВ, 
кандидат технических наук, мастер спорта 
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в ОРГАНИЗАЦИЯХ 
ДОСААФ 


Нелидовскую техническую школу ли- 
хорадило, дела шли из рук вон плохо. 
Только за последние два с половиной 
года здесь сменилось четыре начальника, 
не считая бесчисленных перестановок 
заместителей. Ежегодная текучесть среди 
мастеров производственного обучения 
составляла 40%. Во всевозможные орга- 
низации, включая ЦК ДОСААФ СССР, 
сыпались письма, с подписями и аноним- 
ные... 

В акте проверки школы, проведенной 
ЦК ДОСААФ в марте 1985 года, одно 
за другим слова «не организовано», 
«не налажено», «формально», «малодей- 
ственно», «неряшливо» и даже столь ред- 
кое для подобных документов «очковти- 
рательство». В заключение: «оценка 
состояния подготовки специалистов для 
Вооруженных Сил — неудовлетворитель- 
но». В ГАИ города Ржева, представи- 
тели которой экзаменуют выпускников 
школы и на умение управлять легко- 
выми автомобилями, мне сообп^или: в 
феврале из 39 курсантов, прибывших 
на экзамены, выдержали их только 10. 

Итак, нелидовская техническая школа. 
Для небольшого города с почти 30-ты- 
сячным населением, это организация 
весьма заметная. В общей сложности, 
включая специалистов для народного 
хозяйства, ежегодно здесь заканчивают 
курс сотни людей. 

Под разными, порой даже смешными 
предлогами, а то и без них, ребята 
прогуливали занятия или вовсе пытались 
бросить школу. Каких-либо действенных 
мер по отношению к ним руководи- 
тели не принимали. Единственное, часто 
формальное дейсггвие — письменное со- 
общение районному военкому с просьбой 
отыскать и образумить лентяев. В свое 
время, чтобы больше заинтересовать 
курсантов в занятиях, было разрешено 
параллельно наладить их обучение и на 
водителей-профессионалов транспортных 
средств категории «В» — все-таки га- 
рантированная гражданская специаль- 
ность. Не помогло. Свидетельство тому — 
уже известные цифры из ГАИ. 

Впрочем, в какой-то степени понять 
курсантов было можно! Часть классов — 
в старых, обветшалых деревянных по- 
стройках, спортивная площадка — одно 
название, техника — неухоженная и 
часто неработоспособная под открытым 
небом. Да еще бесконечные перетряски 
в руководстве, которым сопутствовала 
безответственная работа преподаватель- 
ского и технического состава. 

Теперь уже трудно установить, с ка- 
кими мерками подходили к выбору оче- 
редного начальника школы, но никому 
из них не удалось сделать сколько- 
нибудь серьезного практического шага на 
пути к лучшему. Школа в прямом и 
переносном смысле слова разваливалась. 
Понимали это и в калининском област- 
ном комитете ДОСААФ, и в самом Не- 
лидово: учебная организация станови- 
лась чуть ли не бельмом в аккуратном 
шахтерском городке. 

В общем, нужен был настоящий ру- 
ководитель. И вот пришел Виктор Геор- 
гиевич Маевский, работавший до этого 



в Западной Сибири. Долгих разговоров 
на тему, брать или не брать отсталую 
школу, не было. Надо — значит надо. 
Тогда же, в начале декабря прошлого 
года состоялся у Маевского разговор 
с председателем обкома ДОСААФ Нико- 
лаем Тихоновичем Ананьевым: 

— По армейским меркам здесь, сами 
видите, полный развал. Начинать при- 
дется, конечно, с людей. Но и рубить 
с плеча тоже нельзя — городок ма- 
ленький и подыскать подходящие кадры 
здесь непросто. Надо, чтобы вас поняли 
и поддержали. 

Виктора Георгиевича Маевского поня- 
ли. Поняли потому, что знали: давно 
пора взяться за дело по-настоящему. 

Быть *может, определенную роль сы- 
грал и тот факт, что после партий- 
ного съезда для всех стало очевидно: 
работать по-старому нельзя. И не позво- 
лят. И собственная совесть должна за- 
ставить изменить отношение к делу. 
Понравилась всем и уверенность руково- 
дителя в правоте, в необходимости при- 
нимаемых решений, его способность убе- 
дить в этом других. Что и говорить, 
кое-кому с работой (точнее — с местом 
работы) в школе пришлось расстаться. 
С пьяницами, прогульщиками и откро- 
венно случайными людьми разговор был 
недолгим. Другие составили костяк об- 
новленного коллектива. 

Когда я приехал в нелидовскую тех- 
ническую школу, там стучали отбойные 
молотки, автокран укладывал бетонные 
плиты для новой стоянки. Конечно, 
язык бы не повернулся еще назвать 
территорию ухоженной. Но ведь времени 
прошло немного. А уже появился авто- 
дром. Он еще, правда, далек от эталона, 
но если учесть, что строить его пришлось 
на заболоченной поляне, то надо оценить 
это как большую работу. Наконец-то 
абсолютно вся техника, принадлежащая 
школе, приведена в исправное состояние. 
Сейчас даже в старых деревянных 
домиках обновлено оборудование классов 
по изучению Правил дорожного движе- 
ния, создан тренажерный класс. 

Там, где изучается устройство тягачей, 
появились сделанные самими сотрудни- 
ками школы наглядные пособия по 
изучению двигателя и трансмиссии. 
Особая гордость — класс горячей регу- 
лировки двигателей. Все четыре агрегата, 
установленные основательно, на фунда- 
менте, во время занятий приводятся 
в движение, и упражнения по контролю 
и регулировке моторов идут «на живой 
натуре». Это уже не сухая теория. 

Побывал я и на танкодроме — там, 
где проходит практическое обучение 
вождению тягачей. Здесь, на сравни- 
тельно небольшом участке собраны во- 
едино многие препятствия, которые бу- 
дущим воинам-водителям придется пре- 
одолевать. Крутые подъемы и спуски, 
болото, переправа, глубокие грязные 
колеи... Глаза мальчишек, которые пока 
что в качестве пассажиров сидели в 
кабине (на полигон они выехали впер- 
вые), горели восторгом: вот это сила! 
Скоро каждому из них впервые будет 
доверено самому сесть за рычаги и про- 
ехать первые сотни метров, управляя 
могучей машиной. 

Когда был остановлен мотор, я пого- 


ворил с мастером производственного 
обучения, который только что искусно 
провел тягач через все преграды. Это — 
Виктор Тараканов. В свое время он сам 
закончил нелидовскую школу, а после 
службы в армии вернулся сюда уже в 
качестве наставника. 

— Сейчас за дело взялись. А то что 
это была за учеба, когда половина 
техники не работала, занятия — с пятого 
на десятое. Мальчишки-то все видят, все 
мотают на ус. А тогда — какой с них 
спрос? Прав начальник, что решил сна- 
чала вопрос с кадрами. 

Поговорил я и с самими р^ятами, 
курсантами. За стандартными мальчи- 
шескими «нормально» угадать их истин- 
ное отношение к учебе в школе, конечно, 
непросто; Тогда я предложил им решить 
несколько каверзных задачек на знание 
правил движения (они ведь еще и буду- 
щие водители легковых автомобилей). 
Не скажу, чтобы верные ответы выстре- 
ливались один за одним. Но по тому 
живому и неподдельному интересу, с 
каким они, знакомые с дорожной раз- 
меткой и многосекционными светофора- 
ми лишь по занятиям в школе, приня- 
лись доказывать правоту своих версий, 
я понял — они увлечены. 

На столе в кабинете начальника школы 
разложены чертежи — проект корпуса, 
где разместятся классы, боксы, тир... 

— Для нас сейчас это первый во- 
прос, — говорит Виктор Георгиевич. — 
Удастся построить здание быстро — 
тогда и занятия пойдут по-иному. 

Через день в школу приехал пред- 
седатель обкома ДОСААФ Николай 
Тихонович Ананьев. Утрясались вопросы 
со строительством нового корпуса, другие 
насущные дела. Потом вместе с ним мы 
еще раз прошли по территории и клас- 
сам школы: хотелось на все взглянуть 
и его глазами. 

— Трудностей — больше чем доста- 
точно. Начиная со строительства и кон- 
чая размещением иногородних курсан- 
тов. Но дело сейчас пошло. А приедете 
через несколько лет, пожалуй, увидите 
образцовую школу. Ведь так, Виктор 
Георгиевич? — обратился председатель 
к Маевскому. 

— Так точно. 

Перед отъездом из Нелидово я еще раз 
связался с Ржевом, с ГАИ. Трубку взял 
старший госавтоинспектор Евгений Алек- 
сеевич Максимцев: 

— Мы тоже замечаем, что произошел 
сдвиг к лучшему. На предпоследнем 
экзамене, в марте, не сдали шесть че- 
ловек, а на последнем — только четверо. 
Если говорить об автолюбителях, то с 
ними дела обстоят уже вполне прилич- 
но: как правило, не более трех человек 
из группы остаются на повторный экза- 
мен. 

Были разговоры и с другими ответ- 
ственными людьми. Одно мнение было 
общим : в школу пришел настоящий 
руководитель, и дело удалось сдвинуть 
с мертвой точки. В это верят все, кто 
работает сейчас с Виктором Георгиевичем 
Маевским. 

М. ПОДОРОЖАНСКИИ, 
спец. корр. «За рулем» 
Калининская область, 
г. Нелидово 
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трамплин-прыжок исполняет «серебряный» 
дуэт Райдо Рюйтель — Тыну Вунн. На протя- 
жении почти всей гонки они шли секунда в 
секунду с лидерами — братьями Больших, 
но превзойти их так и не смогли. 

Чемпионы Финляндии 1982 года Роман Фер- 
ман (штурман), он на снимке слева, и его 
напарник Гарри Вяянанен. По их мнению, 
трасса оказалась очень интересной, но и очень 
скоростной. На следующий год они будут во 
всеоружии, и вот тогда-то, по их словам, по- 
бедят непременно, а пока они первые лишь 



среди гостей, в абсолютном зачете — седь- 
мые. 

Игорь (слева) и Николай Больших. Диапазон 
этих признанных мастеров ралли-марафонов 
расширился — они убедительно доказали, что 
и спринтерские гонки им по плечу. 

Десятки тысяч зрителей стояли вдоль трассы. 
Поворот взят отлично! Такова оценка, выстав- 
ленная болельщиками экипажу Ивар Райдам — 
Маано Мардисалу. 

Фото В. Князева 


СПОРТ'СПОРТ'СПОРТ 






От редакции. В конце мая в Таллине 
на Певческом поле стартовало первое 
международное ралли «Лада». В нем 
приняли участие сильнейшие экипажи 
Советского Союза, восемь экипажей из 
Финляндии, два из Венгрии и по одному 
из Австрии и Норвегии. За день до начала 
финский гонщик Гарри Вяянанен на 
вопрос телерепортера «Кто, по-вашему, 
победит?» уверенно ответил «Я!» Но 
Гарри ошибся — он был лишь седьмым, 
проиграв экипажу братьев Больших — 
победителей ралли 108 секунд. 

Из Положения о 1 международном 
авторалли «Лада-в6». «Соревнования 
проводят: бюро «Эстонский реклам- 
фильм» и Федерация автоспорта Эстон- 
ской ССР с согласия ФИА (бюл. 206/ 
1986) и Федерации автоспорта СССР». 

Оямаа Пээду Артурович, главный 
редактор — директор творческого объ- 
единения «Эстонский рекламфильм» : 

«Идея международного ралли, где 
все участники стартуют только на «ла- 
дах», родилась три года назад. Перво- 
начально мы видели это соревнование 
как матчевую встречу СССР — Финлян- 
дия, но позднее был предложен более 
удачный вариант — дружеская встреча 
раллистов стран — импортеров «Лады». 
Мы не скрываем, что гонка носит реклам- 
но-коммерческий характер, но при этом 
спортивная сторона состязания нисколь- 
ко не пострадала. То есть ралли не пре- 
вратилось в рекламное шоу, оно лишь 
стало более сжатым (длина всей трас- 
сы — 444,14 километра, общая протя- 
женность скоростных участков — 136,15 
километра). И еще одна отличительная 
черта — состязания проходят только в 
дневное время (старт — в 8 часов, фи- 
ниш — в 20 часов), что, безусловно, по- 
ложительно сказывается на зрелищности 
мероприятия в целом. 

Рекламный выход, если можно так 
сказать, будет представлять собой 20- 
минутный видеофильм, над которым ра- 
ботали совместно сотрудники нашей 
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фирмы, операторы эстонского телевиде- 
ния и их коллеги из Финляндца, а также 
съемочная группа «Внешторгрекламы». 
Ожидаемая аудитория у этого фильма 
только в Финляндии один миллион зри- 
телей! 

Теперь о коммерческой стороне дела. 
80% прибыли в валюте будет передано 1 
ДОСААФ на развитие автоспорта в стра- I 
не. Прибыль от реализации билетов, 
плакатов, значков пойдет на организа- 
цию массовых впд,ов автоспорта, парус- 
ной регаты «Оптимист», где участникам 
всего шесть-семь лет, международного ; 
Праздника цветов. Вот и получается, что I 
в выигрыше остаются: автомобильная і 
промышленность страны, чей товар мы 
рекламируем (а ведь реклама посредст- 
вом спорта, как уже хорошо известно, 
самая эффективная), автоспорт страны 
(сильнейшие спортсмены Советского Сою- 
за встречаются в равных условиях с силь- 
нейшими зарубежными гонщиками), 
плюс еще коммерческая сторона (о ней 
уже говорцлось), поклонники автоспорта 
и, наконец, массовые виды спорта. Согла- 
ситесь, за такое дело стоило браться!» 

Тибар Марко Осжарович, министр 
внутренних дел Эстонской ССР — пред- 
седатель оргкомитета соревнований: 

«Пять месяцев шла подготовка к рал- 
ли «Лада». За это время были найдены 
ответы на сотни вопросов, связанных с 
предстоящей гонкой, но на один из них 
мне приходилось отвечать чаще всего и 
задают его до сих пор — для чего все это 
нужно? Не скрываю, что я поклонник 
автоспорта, в особенности ралли. При ' 
возможности и сам не упускаю случая | 
поездить за рулем автомобиля (к сожа- I 
лению, не спортивного), это помогает і 
мне «быть в форме». Однако дело здесь | 
вовсе не в личной симпатии. I 

Да, затрачено много труда и средств, 
но ведь в конечном итоге получился 
настоящий праздник для десятков тысяч 
людей. Ралли не просто спорт — это вы- 
сокая техническая культура подготовки 
машин и высочайшая культура езды. 
Болельщик же волей-неволей восприни- І 
мает то и другое. Спортсмены становятся I 
в этом смысле законодателями моды. А | 
надо сказать, что автоспортсмен высоко- 1 
го класса никогда не позволит себе рас- | 
хлябанную, некорректную езду. Сегодня 1 
можно смело утверждать, что влияние І 
автоспорта проявляется в повышении | 
общей культуры на дорогах, заставляет 1 
задуматься нарушителей-псевдогонщи- І 
ков. Это не только моя точка зрения, это I 
подтверждает статистика. і 

Ралли «Лада», как мне представляет- | 
ся, еще один шаг на пути развития этого | 
спорта у нас в стране. И форма проведе- | 
ния состязаний такова, что кто бы ни за- | 
нял первое место — выигрывает авто- | 
спорт, а побеждает «Лада». I 


Итоги ралли «Лада-86»: 1. Н. Боль- 
ших — И. Больших (ЗИЛ, Москва); 2. 

Р. Рюйтель — Т. Вунн (совхоз «Каркси», 
Эстонская ССР); 3. И. Райссар — Р. Тал- 
вар; 4. И. Райдам — М. Мардисалу | 
(оба — харьюский межколхозстрой, ! 
Эстонская ССР); 5. Э. Райде — Г. Валдек 1 
(«Эстонский рекламфильм»); 6. В. Со- | 
отс — Т. Путмакер (производственное 
объединение ЦК ДОСААФ Эстонской 
ССР «Вихур»). 


ТУМАННАЯ ИСТОРИЯ 


РАЗМЫШЛЕНИЯ ПОСЛЕ СУДА 


Сегодня на дорогах страны уже де- 
сятки миллионов транспортных средств, 
и за рулем каждого из них — водитель. 
И реальность пока такова, что ежедневно 
многие из них оказываются участниками 
различных дорожно-транспортных про- 
исшествий. К счастью, большая часть их 
относится статистикой к малозначитель- 
ным. В таких ДТП нет людей, здоровью 
которых нанесен какой-либо, пусть са- 
мый незначительный вред. Однако прак- 
тически ни одно ЧП на дороге не про- 
ходит бесследно для его непосредствен- 
ных участников. Кто-то из них оказы- 
вается пострадавшим, кто-то признается 
виновным. 

...Все началось ранним туманным утром 
в сентябре 1983 года. На 82-м километре 
Каширского шоссе случилась авария, в кото- 
рой участвовали четыре автомобиля. Перед 
этим они двигались один за другим в направ- 
лении из Москвы. Последствия происшедше- 
го на первый взгляд представлялись незна- 
чительными. У двух «жигулей», которые 
шли впереди, оказались повреждены только 
багажники. Было очевидно, что их после- 
довательно ударил «Запорожец», который 
двигался в веренице третьим. Он, кстати, 
пострадал больше всех: разбит «передок», 
деформирован моторный отсек — в резуль- 
тате наезда «Жигулей» А. Золотухина, ко- 
торый был в этой злополучной четверке 
последним. 

Инспектор 8-го подразделения дорожно- 
патрульной службы У ГАИ ГУВД Мособл- 
исполкома Орлов, прибыв на место проис- 
шествия, застал автомобили в том положе- 
нии, как они остановились после столкно- 
вения. Он в первую очередь выяснил, что 
никто из людей не пострадал, и занялся 
оформлением дорожно-транспортного проис- 
шествия. По всей вероятности, дело пред- 
ставлялось ему совершенно простым, не 
требующим особых усилий для определе- 
ния механизма случившегося. Возможно, 
поэтому на схеме ДТП он не показал сле- 
дов экстренного торможения, хотя двое из 
водителей впоследствии утверждали, что они 
были. Не определил он и места столкнове- 
ния машин, которые легко было в тот мо- 
мент зафиксировать по осыпям грязи и оскол- 
кам стекол разбитых световых приборов. 
Несмотря на то, что владельцы двух авто- 
мобилей, которые ехали последними, наста- 
ивали на разных, взаимоисключающих 
одна другую версиях. 

А. Золотухин — водитель «Жигулей» 
ВАЗ — 21018 был, как мы уже говорили, в 
этой цепочке последним и утверждал, что 
столкнулся с «Запорожцем», двигавшимся 
перед ним, после того, как тот совершил 
наезды на «жигули». В свою очередь, води- 
тель «Запорожца» И. Брыкин настаивал на 
том, что сначала его машину- ударили 
«Жигули» Золотухина. Однако инспектора 
это не насторожило. Возможно, потому, что 
он заранее отнес все случившееся к разряду 
малозначительных происшествий. 

Теперь слово было за экспертами, кото- 
рые определяли стоимость восстановитель- 
ного ремонта каждого поврежденного ав- 
томобиля. Здесь подтвердилось, что больше 
всех пострадал «Запорожец» Брыкина — на 
1100 рублей. Восстановление остальных «жи- 
гулей» обходилось их владельцам в суммы 
от 200 до 400 рублей. При таком раскладе 
становилось ясно, что, если вина в случив- 
шемся делится на двоих, согласно версии 
Золотухина, то все сведется, скорее всего, к 
административной ответственности каждого 
из них. Если же виновным будет признан 


один (версия Брыкина), то не избежать уго- 
ловного обвинения в связи с причинением 
пострадавшим существенного материально- 
го ущерба. Перед такой нелегкой перспек- 
тивой оказались два участника «незначи- 
тельного дорожно-транспортного происшест- 
вия». 

Решение предстояло принять старшему 
следователю ступинского ОВД старшему лей- 
тенанту милиции В. Косухину, который 
вел это дело. Он определил все довольно 
быстро и однозначно — виноват послед- 
ний. 29 декабря 1983 года против А. Золо- 
тухина возбуждается уголовное дело, а 19 
февраля 1984 года ему предъявляется об- 
винительное заключение. 

Давайте внимательно вчитаемся в этот 
документ, где сформулирована официальная 
версия случившегося. Она звучит так; «Уп- 
равляя автомобилем при сле)|^ании по 
82-му км Каширского шоссе, А. ^ лоту хин 
действовал не в соответствии с требованиями 
ст. ст. 1.4, 9.6 и 9.8 Правил дорожного дви- 
жения. Не выбрал обеспечивающие безопас- 
ность движения дистанцию и скорость с 
учетом атмосферных условий (густой туман) 
и интенсивности движения и при возникно- 
вении опасности для движения не принял 
мер к снижению скорости вплоть до полной 
остановки транспортного средства. Вслед- 
ствие указанных нарушений совершил столк- 
новение с впереди следовавшим автомобилем 
марки ЗАЗ — 968 госномер «33-25 ММЮ». 
От удара последний продвинулся вперед и 
совершил столкновение с автомобилями 
ВАЗ — 21013 госномер «66-85 ЮГЗ» и 
ВАЗ — 2103 госномер «н 91-81 МО». 

Там же сообщается: «Привлеченный в 
качестве обвиняемого Золотухин А. К. ви- 
новным себя в предъявленном ему обвинении 
по ст. 211 ч. 1 УК РСФСР признал частично 
и показал следующее. Впереди него следо- 
вало несколько автомобилей. Управляя тех- 
нически исправным автомобилем, на 82-м 
км Каширского шоссе он не выбрал обеспе- 
чивающие безопасность движения скорость с 
учетом густого тумана и дистанцию. В ре- 
зультате этого поздно среагировал на пре- 
пятствие для движения — следовавший 
впереди автомобиль ЗАЗ — 968 под управле- 
нием Брыкина И. Д. и совершил с ним столк- 
новение, в результате чего оба автомобиля 
были повреждены. Однако от удара его авто- 
мобиля автомобиль ЗАЗ — 968 не мог продви- 
нуться настолько вперед, чтобы совершить 
столкновение с двумя впереди следовавши- 
ми автомобилями. Поэтому он предполагает, 
что автомобиль ЗАЗ — 968 уже до этого совер- 
шил столкновение с впереди следовавшими 
автомобилями» . 

Итак, две версии. Только теперь одну из 
них отстаивает следователь В. Косухин. 
Ну что же, это его право. Так же, как и его 
безусловная обязанность аргументированно 
опровергнуть доводы обвиняемого Золотухи- 
на. Как В. Косухин справился, а лучше ска- 
зать расправился, с этой задачей, мы сейчас 
и посмотрим. 

Из материалов дела видно, что на 82-м ки- 
лометре Каширского шоссе впереди осталь- 
ных на ВАЗ — 2103 двигался М. Кинякин 
со скоростью 50 — 60 км/ч. Попав в полосу 
густого тумана, он не тормозил, так как 
перед ним никаких помех не было. Следом 
за ним метрах в 20 ехал А. Дашков со ско- 
ростью 40 км/ч, а уж затем на таком же рас- 
стоянии и в том же темпе шел «Запорожец» 
Брыкина. Таким образом, между ним и «Жи- 
гулями» «лидера» Кинякина было расстоя- 
ние 35 — 40 метров. Далее события, судя по 
показаниям Брыкина, развивались следую- 
щим образом: «Въезжая в густую полосу 
тумана, я стал притормаживать. Почув- 
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ствовал сильный удар сзади. Пытался уйти 
вправо, но рулевое управление не сработало, 
и я ударил автомобиль Дашкова, который 
съехал на обочину вправо. После этого, про- 
должая тормозить, вывернул руль влево, 
но, так как расстояние было близким, сде- 
лать это не удалось и стукнул еще одну ав- 
томашину». 

Итак, Брыкин, ехавший, по его утвер- 
ждению, со скоростью не более 40 км/ч и 
еще притормаживая, после удара в его 
4 Запорожец» «Жигулей» ^лотухина 
получает необыкновенно мощный энерго- 
импульс. Его оказывается достаточно, 
чтобы догнать и ударить «Жигули» 
Дашкова, который ехал впереди с той же 
скоростью. Но это, как известно, не все. 
Брыкин, сбив с дороги одни «Жигули», 
тут же настигает следующую жертву — 
ВАЗ — 2103 Кинякина, который, напом- 
ним, двигался со скоростью 50 — 60 км/ч 
метрах в 40 впереди и не тормозил. Тор- 
мозил, наоборот, Брыкин. Только после 
этого его ретивый «Запорожец» нако- 
нец остановился. 

Уверены, у всякого •мало-мальски 
искушенного в автомобильных делах 
человека, возникает вопрос: может ли 
такое быть? Не считаем себя вправе от- 
ветить однозначно отрицательно. Однако 
совершенно определенно можем сказать, 
что у каждого, кто имеет хотя бы школь- 
ное представление об основных законах 
динамики и сохранения энергии, эта вер- 
сия должна вызвать сомнение. Во всяком 
случае, прежде чем ее утверждать, надо, 
как говорится, снять вопросы. Тем более 
что их настойчиво ставит обвиняемый. 
Следователь Косухин делает это довольно 
неуклюже. Проследим за его аргумента- 
цией, которая изложена в обвинитель- 
ном заключении: 

«Схема дорожно-транспортного проис- 
шествия полностью подтверждает меха- 
низм происшествия. Из расположения 
поврежденных автомобилей следует вы- 
вод, что перед происшествием они на- 
ходились на близком расстоянии друг 
от друга. И, получив ускорение от удара 
сзади, автомобиль ЗАЗ — 968 под управ- 
лением Брыкина И. Д., без сомнения, 
мог продвинуться на расстояние 8 — 10 
метров и совершить столкновение с двумя 
автомобилями» . 

Оставим на совести следователя голо- 
словное утверждение о том, что схема 
ДТП подтверждает механизм происшест- 
вия. Это совсем не так. Остановимся под- 
робнее на его втором и основном тезисе. 
Действительно, на 8 — 10 метров «Запоро- 
жец» вполне мог «продвинуться» от уда- 
ра. Однако, причем здесь эти «8 — 10 
метров»? В момент предполагаемого 
происшествия, как мы знаем из материа- 
лов дела, все автомобили находились 
в движении. В этой ситуации «Запорож- 
цу» надо «продвинуться» не на 8 — 10, а 
как минимум на сотню метров, чтобы 
настичь ВАЗ — 2103 Кинякина, который 
ехал со скоростью 50 — 60 км/ч в 40 мет- 
рах впереди. Странные логические пост- 
роения у следователя. 

При изучении материалов дела возни- 
кают и другие каверзные вопросы по 
официальной версии. Можно было бы 
предположить, что после наезда на его 
«Запорожец» сзади Брыкин растерялся 
и вместо тормоза нажал на газ, в резуль- 
тате чего и помчался вдогонку за «жи- 
гулями» Дашкова и Кинякина. Но Бры- 
кин во всех своих показаниях указывает, 
что все время тормозил, а не жал на аксе- 
лератор. Остается думать, что какая-то 
нечистая сила вопреки физическим за- 
конам и здравому смыслу гнала упирав- 
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шегося после удара сзади в его автомо- 
биль Брыкина в погоню за «жигулями» 
Дашкова и Кинякина. Но тогда возни- 
кает еще вопрос — почему все эти десят- 
ки, а то и сотню метров за ним неотступ- 
но следовал Золотухин? Ведь на схеме 
ДТП их автомобили находятся рядом. 

Вопросы, вопросы... Их настойчиво за- 
давал обвиняемый сначала следователю, 
затем суду. Но его как будто не слыша- 
ли. Золотухин просил провести автотех- 
ническую экспертизу. Но, как отметила 
в своем определении судебная коллегия 
по уголовным делам Московского област- 
ного суда, разбиравшая его жалобу, на 
всех этапах расследования «осужденно- 
му обоснованно было отказано в назна- 
чении автотехнической экспертизы. В су- 
де также не возникло необходимости в 
проведении названной экспертизы». Та- 
кая получается странная картина: в этой 
явно запутанной, на наш взгляд, истории, 
следствию и суду на всех этапах все было 
совершенно ясно. 

А нам не ясно. Ни в коей мере не соби- 
раемся отстаивать здесь версию Золоту- 
хина. Нет. Однако со всей определен- 
ностью утверждаем, что материалы, 
собранные следствием и судом по уголов- 
ному делу № 24228, только при явном 
пристрастии могут рассматриваться как 
доказательства вины обвиняемого в том 
объеме, как это определено приговором. 

Как же получилось, что в результате 
аварии, где, к счастью, не было раненых, 
все же оказался пострадавший — соци- 
ально пострадавший. Да, именно так 
можно определить положение А. Золоту- 
хина — необоснованно обвиненного, 
который до сих пор не может добиться 
вразумительных ответов на свои закон- 
ные вопросы. 

Мнимая незначительность случивше- 
гося — вот что, на наш взгляд, пред- 
определило легковесное, а точнее безот- 
ветственное, отношение к делу Золоту- 
хина. Вспомним, все началось с того, 
что инспектор, оформлявший аварию, 
халатно отнесся к составлению схемы 
ДТП. Найди он и покажи на ней место 
столкновения «Жигулей» обвиняемого с 
«Запорожцем» — и проблем с выяснени- 
ем виновного не было бы. Если удар про- 
изошел там, где все участники остано- 
вились после аварии, значит Золотухин 
был последним в цепочке столкновений. 
А если за десятки метров до остановки, 
значит Золотухин был первым. 

Во время следствия многое могла про- 
яснить автотехническая экспертиза. Сле- 
дователь отказал в ней обвиняемому. 
Дальше был суд, который должен был 
исправить назревающую ошибку. В его 
составе, как мы точно знаем, не было 
специалистов-автомобил истов, но и у них 
не возникло сомнения в собственной 
компетенции при решении непростых 
вопросов, связанных с «незначительным 
дорожно-транспортным происшествием» . 

Уже осужденный Золотухин обращал- 
ся в надзорные инстанции вплоть до 
Верховного суда РСФСР. Но, видимо, 
везде срабатывала инерция принятого 
однажды решения и опять же не- 
серьезное отношение к делу о «незна- 
чительном дорожно-транспортном проис- 
шествии». Иначе как объяснишь, что в 
ответах на все жалобы читаем практи- 
чески одно и то же: «Ваша вина подтвер- 
ждена показаниями потерпевших Брыки- 
на И. Д., Дашкова А. И., Кинякина М. Ф., 
схемой и протоколом осмотра места про- 
исшествия. Судом тщательно исследова- 


ны доказательства по делу, и ваши дово- 
ды о неполноте судебного рассмотрения 
являются несостоятельными... Обоснован- 
но отклонено ваше ходатайство о про- 
ведении автотранспортной экспертизы, 
поскольку по делу собрано достаточно 
объективных доказательств, исключаю- 
щих необходимость проведения такой 
экспертизы» (из ответа члена судебной 
коллегии по уголовным делам Верхов- 
ного суда РСФСР Б. В. Коржикова на 
жалобу А. Золотухина). 

Все эти доводы были сформулирова- 
ны еще в обвинительном заключении 
следователя Косухина. О его методах 
доказательства и отстаивания собствен- 
ной версии мы здесь уже подробно го- 
ворили. Достаточно было кому-то одному 
из многих должностных лиц, которым 
довелось заниматься этим делом, вни- 
мательно, как велит их служебный долг, 
вчитаться в его материалы, чтобы убе- 
диться: потерпевшие А. Дашков и М.^Ки- 
някин никогда с уверенностью не утвер- 
ждали, что первопричиной случившегося 
были действия А. Золотухина. Да они и 
не могли этого утверждать, так как не 
имели физической возможности видеть 
момент его наезда на «Запорожец» Бры- 
кина. О качестве схемы ДТП, составлен- 
ной на месте аварии, и о протоколе осмот- 
ра места происшествия здесь уже до- 
статочно сказано. Других доказательств 
в материалах этого уголовного дела во- 
обще нет. Кроме, естественно, показа- 
ний потерпевшего и явно заинтересован- 
ного в исходе дела И. Брыкина. Они, 
выходит, и перевесили все сомнения на 
весах ступинского городского суда. 

Миллионы водителей находятся, за ру- 
лем «средств повышенной опасности». 
Многие сотни из них ежедневно оказы- 
ваются участниками аварий с «мало- 
значительными последствиями», где нет 
пострадавших, но есть материальный 
ущерб. В том числе и такой, за который 
может быть предъявлено уголовное об- 
винение в «преступлении по неосторож- 
ности». А суд и приговор, даже самый 
мягкий, это всегда серьезный надлом в 
судьбе человека. Убеждены, что, пока су- 
ществует такое положение, каждое до- 
рожно-транспортное происшествие долж- 
но оформляться и исследоваться с макси- 
мальной тщательностью. Вероятно, и ан- 
тотехническую экспертизу следует про- 
водить во всех случаях, когда хотя бы у 
одной из сторон, участвующих в деле, 
возникают к ней вопросы. Так, кстати, 
уже делается в Москве. Распространен- 
ность автотранспортных происшествий и 
их очевидная специфика дают основа- 
ние пожелать, чтобы в судах дела вт<т 
категории рассматривали специализиро- 
ванные составы. Это позволит избежать 
многих ошибок. 

А самое главное, необходимо резко 
поднять ответственность должностных 
лиц за действия или решения, от кото- 
рых непосредственно зависят судьбы лю- 
дей. Когда будет обеспечен реаліщый и 
серьезный спрос с них, тогда исчезнут 
из официальных документов «факты», 
которых не было, к «доказательства», 
которые ничего не доказывают. И уж тем 
более их не станут множить вышестоя- 
щие надзорные инстанции. Как это слу- 
чилось в деле А. Золотзгхина, которое, 
начавшись в густом тумане, так из него 
до сих пор и не может выбраться. 

С. литинскии, 
в. ПАіШРСКИИ 



новости. 

СОБЫТИЯ. ФАКТЫ 



В ПОВЕСТКЕ ДНЯ — 

ПРИМЕНЕНИЕ 

РОБОТОТЕХНИКИ 

В Волгограде состоялось заседание секции 
по автодорожному транспорту и безопасности 
дорожного движения Постоянной комиссии 
по транспорту СЭВ. Специалисты НРБ, ВНР, 
ГДР, ПНР, СРР, СССР и ЧССР рассмотрели 
вопросы дальнейшего углубления сотрудни- 
чества в реализации программы развития 
комплексных транспортных связей между 
социалистическими странами. В частности, 
возможные сферы применения робототехни- 
ки на автомобильном транспорте, номенкла- 
туру роботов и технико-эксплуатационные 
требования к ним, предложения по разра- 
батываемой системе информации водителей 
о маршрутах следования, состоянии дорог, 
мостов и т. д. 

Секция обсудила ход работ над серией 
стандартов СЭВ по оборудованию междуна- 
родных автомобильных дорог, применяемым 
при их строительстве материалам, методам 
испытаний, выработала основные принципы 
координации действий стран — членов СЭВ. 
В повестку дня были включены и проблемы 
экологической и научно-технической поли- 
тики в области автомобильного транспорта. 

На заседании подведены итоги выполне- 
ния планов и программ научно-технического 
сотрудничества в 1985 году, а также на- 
мечены задачи в области создания и при- 
менения роботов и робототехнических си- 
стем на транспорте стран — членов СЭВ на 
1986 — 1990 годы и на период до 2000 года. 

Принятые документы и решения будут 
способствовать дальнейшему улучшению 
работы автомобильного транспорта и повы- 
шению безопасности движения. 

ПРЕДСТАВЛЯЕТ «МОГЮРТ» 

Сорок лет исполнилось венгерскому внеш- 
неторговому предприятию «Могюрт*. В связи 
с этим событием в Москве была проведена 
выставка сервисного оборудования, выпу- 



скаемого предприятиями ВНР и предлага- 
емого для экспорта. 

Значительная часть экспонатов знакома 
советским автомобилистам: диагностические 
стенды «Элкон* и другие виды оснащения 
имеются на многих СТО в нашей стране. 
Были и новинки. Особо хочется отметить 
топливный расходомер ЭЮФ-80/М, уком- 
плектованный электронным вычислитель- 
ным блоком (показан на фото). По точно- 
сти замера этот прибор не уступает лучшим 
образцам фирм, давно специализирующихся 
на подобных изделиях. Интересен и практи- 
чен «Аккустестер-250* — устройство для 
проверки аккумуляторных батарей. 

В целом номенклатура изделий, разра- 
ботанных специалистами братской страны, 
широка и практически исчерпывает диа- 
пазон применяемого ныне сервисного осна- 
щения. Технический уровень изделий отве- 
чает высоким современным требованиям. 

2. «сЗа рулем» № 8 


ПО ЛОТЕРЕЕ ДОСААФ 



Этот снимок сделан на столич- 
ном стадионе «Динамо» в пере- 
рыве футбольного матча, в кото- 
ром хозяева поля принимали 
спартаковцев. В присутствии 40 
тысяч зрителей московскому ин- 
женеру Юрию Воинову был вручен 
автомобиль «Волга», выигранный 
им по лотерее ДОСААФ. Это самый 
крупный из многочисленных ве- 
щевых выигрышей в популярной 
лотерее, тираж которой проводит- 
ся два раза в году. 

Доходы от нее направляются на 
дальнейшее развитие оборонно- 
массовой и военно-патриотической 
работы, военно-прикладных и тех- 
нических видов спорта. 


ВЕЗДЕХОД для СЕВЕРА 

Объединение «ГАЗ» начало выпускать 
гусеничный транспортер ГАЗ — 3403. Это раз- 
витие известной модели ГАЗ — 71 («За ру- 
лем», 1973, № 2). Среди важнейших нов- 
шеств — резино-металлическая гусеница. 
Беговая дорожка траков и их соедини- 
тельные пальцы покрыты слоем специаль- 
ной резины. В результате не только вырос 
более чем вдвое (с 5 до 12 тысяч километров) 
срок службы гусениц, но и значительно 
снизился создаваемый ходовой частью шум. 
Машина получила также усовершенство- 



ванную торсионную подвеску опорных кат- 
ков, более мощный двигатель. У нее больше 
запас хода — 600 километров вместо 400» с 
50 до 60 км/ч поднялась максимальная 
скорость, увеличена на 25% грузоподъем- 
ность. 

ГАЗ — 3403 оснащен 120-сильным двигате- 
лем типа ГАЗ — 53, а также рядом серийных 
автомобильных узлов, что упрощает ремонт 
транспортера. В кузове с брезентовым 


тентом и автономным отопителем — откид- 
ные скамьи для 10 пассажиров. Машина 
может перевозить 1,25 тонны груза и бук- 
сировать прицеп общей массой 2 тонны. 

При собственной массе 4410 кг у тран- 
спортера очень небольшое давление на грунт. 
Отсюда высокая проходимость по снегу, 
песку, грязи, болотистой местности. ГАЗ — 
3403 не оставляет в земле колеи и даже не 
разрушает травяной покров. При освоении 
новых районов, где, как правило, широко 
используются гусеничные транспортеры, раз- 
рушающее воздействие ГАЗ — 
3403 на почву сводится к 
минимуму. 

Новая машина, как и ее 
предшественница ГАЗ — 71, 
рассчитана на использование 
при разведке полезных ископа- 
емых, сооружении газо- и неф- 
тепроводов, строительстве, 
транспортировке людей и гру- 
зов в труднодоступной мест- 
ности. Транспортер хорошо 
приспособлен для работы в 
северных районах, может на 
плаву преодолевать водные 
преграды. Учитывая мас- 
штабы нового строитель- 
ства, освоения северных районов, объеди- 
нение «ГАЗ» наметило в двенадцатой пя- 
тилетке развернуть на входящем в его состав 
заволжском заводе гусеничных тягачей стро- 
ительство механосборочного корпуса пло- 
щадью 25 тысяч квадратных метров и 
ряда других цехов. 

Первую промышленную партию машин 
ГАЗ — 3403 завод выпустил к открытию 
XXVII съезда КПСС. 


ДЕВЯТЬ «ТОЙОТ» в МОСКВЕ 

Один из выставочных залов «Совинцентра» 
в Москве заняли легковые автомобили «Той- 
ота». Их демонстрировала фирма «Корпи- 
ваара», которая является самым крупным 
в Финляндии импортером автомобилей 
(«Тойота», «Сузуки», «Ситроен», «Лотос»). 

Сегодня «Тойота» занимает третье место 
в мире по производству легковых авто- 
мобилей (3,7 миллиона в год). Свои пер- 
вые машины модели «А1» она изготовила 


новке что-то целесоооразное», — 

Г. Колес (с. Теляково, БССР). — Если длі 
такого коня еще продавать прицепное обору, 
дование — прицеп, плужок, культиватор, — 
вы знаете, ему цены не будет». Многие письм/ 
содержат более подробные требования: дви 
гатель чаще всего предлагают четырехтакт 

НЫЙ, подобный мотору тяжелого МОТОЦИКЛі 

или на его базе, 20 — 30 л. с., грузоподъем 
ность — порядка 300 кг, трансмиссию — мно 
гоступенчатую, скорость — не более 70 км/' 
(иные согласны и на 50), отбор мощности — 
а уж для чего* ее использовать, читател» 
прекрасно знают: и насос, и мотопила, ді 
разве все перечислишь! 

Других устроила бы машина с более скром^ 


в 1935 году и с тех пор выпустила свыше 
50 миллионов. Сегодня ее 10 предприятий 
располагают возможностями, чтобы обеспе- 
чивать самый высокий в мировом автомо- 
билестроении уровень производительности 
труда: 72 машины на одного рабочего в 
год. 

На выставке в «Совинцентре» было пред- 
ставлено девять моделей «Тойота», в их чис- 
ле «Селика-ГТ» с кузовом «купе» и шестна- 
дцатиклапаяным двигателем, три машины 
«Королла» с кузовами «седан» и «хэтчбек», 
бензиновыми (с карбюраторами и впрыском), 
а также дизельным двигателями. Кроме того, 
там экспонировались два автомобиля «Ка- 
рина-ІІ» с кузовами «седан» и «хэтчбек», 
рассчитанные как на бензиновый, так и на 
дизельный двигатели, микроавтобус «Хай- 
Эйс» и модели «Камри» с кузовами «седан» 
и «хэтчбек». 

Среди экспонатов выставки был аотомобидь 
«Тойота-карииа-ІІ» с передними ведущими ко- 
лесами, пятидверным кузовом «хэтчбек», 
дизелем (1974 см^, 68 л. с./50 кВт), пятисту- 
пенчатой коробкой передач. Длина машины — 
4350 мм, снаряженная масса — 1035 кг. 
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подвиг 

НА ЗЕМЛЕ 
ЧЕРНОБЫЛЯ 



Только представив размеры случившейся беды, ясно видишь величие подвига, 
который совершили на Киевщине советские люди, их героизм. Разыгравшиеся на 
чернобыльской АЭС события, о которых напоминают застывшие ручьи битума, иско- 
реженная арматура, осыпи кирпича и щебня, стали проверкой на прочность для мно- 
гих людей, кто по долгу и совести вступил в борьбу с вырвавшейся из-под контроля 
энергией огромной силы. Каждый из них стремился взять на себя ношу потяжелее, 
быть там, где опасность требовала полной самоотдачи. 

Среди тех, кто в числе первых оказался у четвертого блока, были и водители. В 
погонах и без погон, участвовали они в планомерной, подкрепленной расчетами уче- 
ных и специалистов битве со стихией. 

Сохраняя выдержку, с честью держали и держат суровый экзамен за рулем бетоно- 
возов, транспортных машин, грейдеров, бронетранспортеров те, кто еще вчера возил 
грузы на стройки, доставлял продукцию промышленных предприятий, осваивал на 
полигонах и пыльных полях учений воинское мастерство. 

В дни, когда пишутся эти строки, обстановка в районе чернобыльской АЭС уже 
нормализовалась. Но именно теперь уместно вспомнить о тех, кто первым прибыл 
сюда, чтобы ограничить масштабы аварии. Это были водители пожарных машин и 
машин скорой помощи, вместе со своими расчетами включившиеся в укрощение огня 
и спасение пострадавших. Вслед за инженерными машинами пробивались к очагу 
аварии машины дозиметрической разведки, за броней которых сжимали руками руле- 
вое колесо молодые воины, воспитанники ДОСААФ, еще год-полтора назад знако- 
мые с радиационной обстановкой только по условным вводным. 

А за ними в район, ограниченный щитами с надписью «Въезд автотранспорта в зо- 
ну только по специальным пропускам», нескончаемым потоком хлынули грузовики и 
автобусы. Каких только номеров не было на подъездных маршрутах: машины из 
Ярославля, Курска, Полтавы, Харькова, из П^рибалтики и Белоруссии. Эвакуировали 
людей и подвозили грузы, подтягивали бетощ-'і^^^аДзорные инстанции вплоть до 
В числе тех, кто сейчас самоотверженно 'верховного суда РСФСР. Но, видимо, 
мало водителей, раньше или позже окончившиезде срабатывала инерция принятого 
оборонного Общества, учившихся в них не то.днажды решения и опять же не- 
но и приемам его специальной обработки. Не ёрьезное отношение к делу о «незна- 
ыить свои знания в обстановке реальной угрсительном дорожно-транспортном проис- 
Не было дрогнувших среди людей за рулесествии». Иначе как объяснишь, что в 
машин проникает к самому центру аварии, нуветах на все жалобы читаем практи- 
бойные работы в близлежащих районах. Стіески одно и то же: «Ваша вина подтвер- 

сдена показаниями потерпевших Брыки- 

— а И. Д., Дашкова А. И., Кинякина М. Ф., 

На снммкаж: сооружение плотмны для отвода зарахемой и протоколом осмотра места про- 

сшествия. Судом тщательно исследова- 
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Год назад (1985, № 7) мы предложили 
читателям высказаться о том, каким они 
хотели бы видеть мотоцикл, рассчитанный 
на сельского жителя. Первый обзор писем 
(1986, № 4) был посвящен качеству 

мототехники. Сегодня мы хотим подвести 
итоги, сформулировать своего рода тех- 
задания на разные варианты мотоцикла 
для села. Напомним, что в качестве 
прообразов будущих машин были пред- 
ложены спортивный ИЖ — ^64М, опытный 
образец мотоцикла ТМЗ и четырехко- 
лесный вездеход. 

Нужен ли отечественный «эндуро»? 
Найдут ли спрос двухколесные мотоциі^ы 
на широкопрофильных шинах? А трех- и 
четырехколесные? Что надо изменить в 
конструкциях серийных машин, чтобы 
приблизить их к условиям сельских дорог? 
Вот те вопросы, по которым нам хоте- 
лось бы знать точку зрения потребите- 
лей. 

Обмен мнениями получился, на наш 
взгляд, плодотворным: нет такой детали, 
порой мелочи, которой не коснулись 
бы мотоциклисты в своих письмах. 
Но начнем по порядку. 

Нужна ли модификация «эндуро»? Многие 
уверенно ответили: даі «Я за «эндуро», — 
пишет 22-леткий В. Копылов из г. Качканар 
Свердловской области. «Эта модификация 
на базе дорожного мотоцикла, конечно же, 
нужна» — мнение В. Полякова из Иркутской 
области. «Если наши мотоциклы «эндуро» 
будут надежны в работе, просты в обслу- 
живании, обладать спортивными чертами и 
невысоки в цене, они получат большой спрос, 
в основном у молодежи», — уточняет 
В. Намруев из г. Элиста Калмыцкой АССР. 

Считая «эндуро» молодежной машиной, 
ряд читателей (А. Хандогин из г. Ногинска, 
А. Вейзмн из г. Курска) предлагает делать 
его прежде всего на базе «Минска» или 
«Восхода». 

Правда, кое у кого иностранное название 
не вызвало доверия: видно, показалось 
чем-то вроде броской заграничной наклейки 
или надписи на майке. Отсюда скептические 
замечания: «Для села нужен мотоцикл-трудя- 
га, а не «эндуро» или «ИЖ-спорт» (X. Са- 
парымбетов со станции Банга-кум Кзыл- 
Ординской области). А то и еще резче: «Раз- 
ные там рули с перемычками, «эндуро» и 
прочие «дуро» — это технический авантю- 
ризм» (А. Блинов из совхоза «Привольное» 
Саратовской области). Уточним: «эндуро» в 
переводе с испанского — «выносливый». 
Так почему бы не дать такой машине все, 
что действительно делает ее (и седока) вы- 
носливее, — тот же руль с перемычкой, 
к примеру? 

Именно с этой точки зрения — целесо- 
образности воспринимают зарубежный тер- 
мин другие читатели. Но даже те, кто его 
избегает, называют требования, по сути 
характерные как раз для «эндуро». 

Читая письмо за письмом, мы вскоре 
убедились, что идеальным прототипом мото- 
цикла для сельских дорог большинство считает 
«ИЖ-Планету»: «Разрабатывать мотоцикл для 
сельской местности нужно на базе дорожной 
«Планеты» (Г. Козлов, г. Куртамыш Курганской 
области). «Для нашей бугристой местности 
лучшего мотоцикла, чем «ИЖ-Планета», не су- 
ществует» (С. Бородай, г. Украинск Донецкой 
области). «Надо отдать должное «ИЖ-Плане- 
те», это лучшая марка в Союзе» (А. Дычук, 
г. Шелехов Иркутской области). 

Подчеркнем, что эти отзывы относятся к 
«Планете — 2» и «3». Не случайно важнейшим 
требованием читатели выдвигают малую сте- 
пень форсировки мотора: «Должен быть 
низкооборотным, с максимальным крутящим 
моментом на более низких оборотах, чем 
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даже у «ИЖ-Юпитера — 5», экономичным» 
(С Смирнов, г. Йошкар-Ола). Ведь резонно 
замечает С. Купряков из пос. Усть-Уда Иркут- 
ской области: «Повышенную проходимость 
мотоцикла понимаю так — все зависит в ос- 
новном от двигателя, его выносливости, мощи, 
способности не перегреваться». Исходя из 
этого, многие авторы готовы ограничить 
мощность 15 — 20 л. с. (II — 15 кВт), а оборо- 
ты — 5000 об/мин, пойти на снижение 
степени сжатия: грустный опыт показал, что 
моторы, форсированные по этим параметрам, 
не превосходят предшественников, а скорее 
уступают им, в том числе и по экономич- 
ности. 

Что касается выносливости, многие чита- 
тели предлагают гарантировать ее, снабдив 
двигатель принудительным воздушным (реже 
жидкостным) охлаждением. А. Абуиаев из 
Иркутской области реализовал эту идею, 
установив двигатель «Вятки-электрона» на ра- 
му мотоцикла «Восход» (правда, он не сооб- 
щил, как реагировала на переделку местная 
ГАИ). Забегая вперед, скажем, что за при- 
нудительное охлаждение и многие привер- 
женцы тяжелых мотоциклов. 

К сожалению, у нас нет возможности исчер- 
пывающе раскрыть все пункты и подпункты 
читательских требований к мотоциклам, про- 
должим наиболее типичные. В десятках писем 
звучит пожелание упростить систему электро- 
оборудования, повысить ее надежность — 
в первую очередь переходом к безбата- 
рейной схеме с генератором переменного 
тока, как у «Минска» и «Восхода». «Нужен 
ли мотоциклам дефицитный аккумулятор? 
Ведь если он «сдох» — мотоцикл стоит, 
стоит порой тогда, когда техника необхо- 
дима, стоит порой все лето» (Л. Тожон<Мі, 
с. Онгу дай Горно-Алтайской АО). При 
всей, казалось бы, выигрышности схемы без 
аккумулятора мы, наученные опытом самих 
читателей, все же усомнились: не придет 
ли на смену дефициту батарей дефицит 
электронных реле? Но это, как говорится, 
к слову. Есть претензии и к приборам: щитки, 
устанавливаемые на ИЖах (да и на «восхо- 
дах»), многие находят громоздкими, предла- 
гают упростить. В то же время встречаются 
просьбы (правда, нечастые) оснастить машины 
приборами для контроля за температурой 
двигателя и напряжением в бортовой сети. 

Касаясь трансмиссии, поклонники ИЖей 
высказывают пожелание заменить цепные 
передачи: переднюю — шестеренной, заднюю 
— карданной. Поскольку это потребует глу- 
бокой переработки всей конструкции двигате- 
ля, нам представляется более реальным стре- 
миться к (:ущественному повышению долго- 
вечности цепей, которые пока не выдержи- 
вают никакой критики. 

Часто встречается пожелание иметь пяти- 
ступенчатую коробку передач с понижающей 
первой передачей для более уверенного 
движения на бездорожье, преодоления кру- 
тых подъемов (Н. Морозов, пос. Багдалин 
Бурятской АССР и другие). Многие считают, 
что разумно для повышения тягового усилия 
комплектовать мотоцикл сменными ведущими 
звездочками в задней передаче. 

Немало нареканий вызывает неудобная 
высокая посадка на ижевских машинах, ма- 
локомфортабельные сиденья — на них, по 
замечанию В. Эниса, «сидишь как на рулоне». 

Говоря о подвеске, читатели нередко отдают 
предпочтение передней вилке «ИЖ-Планеты- 
спорт», считают целесообразным закрывать 
перья резиновыми чехлами. В экипажной 
части не обходят и мелочи: в частности, 
хотят иметь в дополнение к центральной 
боковую подставку. 

Те, кто эксплуатирует ИЖи с боковыми 
прицепами (а таких очень много), высказыва- 
« ют свои специфические предложения. Так, 
В. Бачурин, живущий в Хабаровском крае, 
хочет, чтобы «снятие коляски занимало 
5 — 8 минут», а дно ее имело бы очень стойкое 
антикоррозионное покрытие. Одно из часто 


повторяющихся требований — сделать колесо 
бокового прицепа (ижевских мотоциклов) 
ведущим. Заметим, что эту идею давно осу- 
ществил на своем ИЖе Е. Михайлов из Крас- 
нодарского края, которого читатели зна- 
ют как автора оригинальной конструкции 
аэрохода («За рулем», 1986, № 4). 

Думается, что на многочисленные поже- 
лания выпускать грузопассажирский боковой 
прицеп ответил в ятско-пол янский завод, 
освоив модель ВМЗ— 9.209 (о ней мы расска- 
жем подробнее в материалах об испытаниях 
«Юпитера — 5»). Наверное, стоило бы освоить 
и сменные кузова, которые устанавливались 
бы на раму взамен пассажирских. 

А вот на пожелания лучше защитить 
водителя и пассажиров от непогоды, от грязи 
заводы не спешат откликнуться. Право, здесь 
есть к чему приложить руки: и обтекатель 
с ветровым щитком — для мотоцикла, и тент 
с боковинами — для прицепа — нехитрые, 
но очень нужные вещи. 

Зная, как легко повредить глушители на не- 
ровностях дороги, при падении, читатели 
предлагают поднять их, спрашивают, нельзя ли 
разработать конструкцию с одним глушителем 
вместо двух, как это сумели сделать на пос- 
леднем «Урале». 

Как мы и предполагали, сельские мото- 
циклисты, особенно старшего возраста, до- 
вольно высоко ценят тяжелые мотоциклы 
«Урал» и «Днепр». «Самый лучший вариант 
для села — «Урал» (А. Бмрючков, хут. Ба- 
та льщики Ростовской области). «Дайте нам 
мотоцикл с малооборотным двигателем типа 
К — 750 или М — 62, тормоз на коляску, и мы 
будем довольны», — утверждает В. Ефимов 
из пос. Новая Чаа-Холь в Туве. 

Многие читатели, однако, прекрасно отдают 
себе отчет в недостатках тяжелых машин, 
в том числе принципиальных. Жалуются на 
их непомерный «аппетит», неравномерный 
износ шин, на трудность управления. «В силь- 
ный встречный ветер мотоцикл с пассажиром 
в коляске тянет вправо, а в грязь на просе- 
лочных дорогах уводит вправо настолько, 
что он ходит вокруг коляски» (Ю. Лыздов, 
г. Баку). «По моим наблюдениям, люди часто 
погибают на тяжелых мотоциклах, — сообщает 
В. Чистадев из Кировограда. — Ведь в кри- 
тической ситуации на нем маневрировать 
очень и очень трудно». Почти все владельцы 
жалуются на недостаточную прочность спиц 
и предлагают радикальные решения пробле- 
мы — перейти на колеса других конструк- 
ций: цельнолитые или разъемные, со штампо- 
ванными спицами (1984, № 1) или диском. 

Так в чем же секрет популярности тяже- 
лых мотоциклов? «Просто не из чего выби- 
рать», — раскрывает его М. Белокуров из 
г. Пензы. 

Видимо, поэтому большинство корреспон- 
дентов энергично одобрило идею новых 
«вездеходов», особенно четырехколесных: 
«Посмотрел я на снимок в журнале: четырех- 
колесный мотоцикл «Сузуки» (1985, № 7) — 
и сразу понял, это ведь та машина, которая 
так необходима на селе», — восклицает 
В. Лохвниский (Херсонская область). «Любой 
сельский житель с благодарностью купит, если 
создадут такую машину», — подтверждает 
X. Шакиров (Башкирия). «Есть в этой компо- 
новке что-то целесообразное», — считает 
Г. Колес (с. Теляково, БССР). — Если для 
такого коня еще продавать прицепное оборут 
дование — прицеп, плужок, культиватор, — 
вы знаете, ему цены не будет». Многие письма 
содержат более подробные требования: дви- 
гатель чаще всего предлагают четырехтакт- 
ный, подобный мотору тяжелого мотоцикла 
или на его базе, 20 — 30 л. с., грузоподъем- 
ность — порядка 300 кг, трансмиссию — мно- 
гоступенчатую, скорость — не более 70 км/ч 
(иные согласны и на 50), отбор мощности — 
а уж для чего* ее использовать, читатели 
прекрасно знают: и насос, и мотопила, да 
разве все перечислишь! 

Других устроила бы машина с более скром- 


ными параметрами: двухтактным мотором в 
1 5 — 20, а то и 1*0 — 1 5 л. с., меньшей скоростью, 
но обязательно многоцелевая. Что касается 
трехколесных машин симметричной схемы, 
то в представлении многих читателей это как 
бы окрепший «Муравей»: с двигателем по- 
мощнее, надежной трансмиссией, не забиваю- 
щейся грязью подвеской, на широкопро- 
фильных шинах. Есть и предложения создать 
трансформируемый — трех- или двухколес- 
ный мотоцикл со съемным мостом. 

Не вдаваясь в обсуждение деталей, отме- 
тим, что читатели активно, творчески реаги- 
ровали на новые для них идеи и отозвались 
потоком встречных предложений. Мы лишний 
раз убедились, что интерес к нетрадицион- 
ным решениям, оригинальным (и обязательно 
практичным) конструкциям очень велик. Сви- 
детельством тому — сообщения о построен- 
ных самостоятельно мотоциклах, «вездехо- 
дах», мини-тракторах. На это указывают и пер- 
вые отзывы о новом мотоцикле «Тула» 
(«За рулем», 1986, № 5). Примером социали- 
стической предприимчивости называет его 
освоение Г. Мухомедьямов из пос. Светлый 
Амурской области. «ТМЗ — 5.951 куплю хоть 
сегодня! Сибирские дороги давно ждут такой 
мотоцикл», — убежден В. Токарев из г. Брат- 
ска. 

Читатели видят и его недостатки: маловат 
дорожный просвет, нет багажника («булку 
хлеба и ту некуда привязать», — сердится 
В. Кмзмменко из с. Нижняя Хортица Запо- 
рожской области). Но подобные недочеты 
не омрачают радости от появления машины, 
содержащей существенно новые черты. 

О том, какая схема предпочтительнее, 
вытеснят ли «вездеходы» нового типа тради- 
ционные мотоциклы с боковым прицепом, 
высказаны разные мнения: одни категорично 
утверждают, что вытеснят, другие, более 
осторожные полагают, что вездеходы обра- 
зуют как бы новый класс машин, подобно 
снегоходам «Буран». По-видимому, ответ даст 
сама жизнь, и прав В. Токарев: «Любая 
новая модель мотоцикла найдет своего поку- 
пателя, нужно только правильно учитывать, 
где какие дороги, где ее ждут». 

Может показаться, что запросы потре- 
бителя скромны, а то и просто консер- 
вативны: дескать, вернитесь к «Планете — 
3», К — 750 — и никаких проблем! Не 
хотелось, чтобы техзадания читателей 
были поняты, в первую очередь мото- 
циклостроителями, упрощенно. Дать жи- 
телям села машину, в которой надеж- 
ность, неприхотливость, простота, отли- 
чавшие прежние модели, сочеталась бы с 
комфортабельностью, легкостью, эконо- 
мичностью, — так стоит сегодня задача, 
требующая оперативного решения. Наста- 
ло время от косметических модернизаций, 
от непрактичных новшеств, от выпуска 
дорогих «игрушек на сезон» перейти к 
освоению практичной и доброкачествен- 
ной техники, которая необходима по- 
требителю. А именно ему — и здесь мы 
полностью согласны с читателями — дол- 
жно принадлежать последнее слово в 
оценках. 

Закончить обзор хотелось бы мыслью, 
которую прекрасно выразил А. Устюгов 
из с. Каракули Узбекской ССР: «Самое 
главное — качество должно быть на выс- 
шем уровне». Думаем, под этими словами 
подписался бы каждый, в том числе 
руководители Главмотовелопрома Ми- 
нистерства автомобильной промышлен- 
ности СССР, руководители ижевского, 
ковровского, ирбитского, киевского, мин- 
ского и других заводов, выпускающих 
мотоциклы. 

Отдел науки м техники «ЗА РУЛЕМ» 
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П о исконно русским центрам Москов- 
ской, Владимирской и Ярославской 
областей и районным глубинкам, по 
самого разного качества дорогам и 
и городским улицам, где эксплуати- 
руются отечественные легковые автомобили, 
проложен кольцевой маршрут нового редак- 
ционного испытательного теста, который мы 
сегодня представляем. 

«Испытывает «За рулем» — с этой тра- 
диционной рубрикой наши постоянные чита- 
тели знакомы уже давно. В ней опытные 
инженеры-автомобилисты рассказывали об 
особенностях эксплуатации машин, проходив- 
ших у нас потребительские испытания, о 
своих наблюдениях за их поведением в 
различных условиях, в конце концов, о своих 
субѵективиых впечатлениях. При этом мы 
старались оперативно отвечать на злобо- 
дневные для автолюбителей вопросы, черпая 
их из обширной журнальной почты. 

Автомобили, которые редакция получала 
у автозаводов для испытаний, можно было 
встретить на дорогах всех союзных респуб- 
лик, куда наши сотрудники направлялись с 
журналистскими заданиями. Машины работали 
по возможности ежедневно и во все времена 
года. Накапливались наблюдения, которые 
фиксировались в дневниках, анализировались, 
и на их основе готовились публикации. 

Такая «вольная» форма испытаний давала 
определенные результаты, но в последние 
годы, с расширением ассортимента легковых 
автомобилей, информация о которых интере- 
сует читателей, все более стали сказываться 
и присущие ей объективные недостатки. 
Машины эксплуатировались в несравнимых 
условиях и с разной интенсивностью. Из-за 
этого период сбора необходимой информа- 
ции по одним из них был сравнительно 
короток, а по другим растягивался букваль- 
но на годы. Естественно, на результатах 
заметно сказывался фактор случайности, 
а в оценках — субъективности. Кроме того, 
такая методика лишь условно, главным об- 
разом с использованием технических харак- 
теристик, представляемых заводами-изготови- 
телями, давала возможность сравнивать эк- 
сплуатационные показатели тех или иных 
автомобилей, а это особенно интересует 
наших читателей. В остальном приходилось 
опираться на общие и почти всегда субъ- 
ективные оценки испытателей. 

Мы сделали определенные выводы и сфор- 
мулировали для себя задачу: за возможно 
короткий срок максимально оперативно дать 
автолюбителям достоверную и сопоставимую 
информацию об эксплуатационных и потре- 
бительских характеристиках того или иного 
образца автомобильной техники. Для этого 
разработан постоянный кольцевой маршрут 
теста протяженностью 1000 километров. Он 
начинается у здания редакции в Москве, 
минует Загорск, проходит через Переславль- 
Залесский, Петровское, Ростов, Ярославль, 
Андропов, Охотино, Углич, Ильинское, Зао- 
зерье, Нагорье, Веригиио, вновь Загорск и 
возвращается на столичные улицы. Финиш 
«городского цикла» у редакции, где проис- 
ходит смена экипажей и сразу дается старт 
новому заезду. При этом 330 километров 
пути приходится на городские улицы, 470 — 
на внегородские дороги с усовершенство- 
ванным покрытием и 200 — на грейдер- 
ные районные дороги. 

Испытываться будут товарные автомобили, 
поступающие в массовую розничную торгов- 
лю. Каждый из них, как уже, вероятно, 
5 ІСНО из названия теста, будет проходить 
10 000 километров без каких-либо длитель- 
ных остановок. Возможны только техноло- 
гические перерывы для заправки топливом, 
для смены экипажей, а также, при необ- 
ходимости, для ремонта. Последнее обстоя- 
тельство, безусловно, найдет отражение в 
журнальной л^ликации. 

Работа будет начинаться на новых авто- 
мобилях в гарантийный период. Перед про- 
бегом машина пройдет очередное техниче- 
ское обслуживание в системе заводского 
сервиса. После этого она будет полностью 
обследована и продиагностирована при помо- 
щи необходимого оборудования редакцион- 
ными специалистами. Их задача — испра- 
вить то, что может быть окажется неудачно 
сделано на СТО (это тоже станет поводом 


^1 ірремі 




для дальнейших размышлений), а затем при- 
вести все характеристики данного экземпляра 
к норме, которая заявлена заводом-изгото- 
вителем. 

Фиксироваться будут самые разные пара- 
метры, интересующие автолюбителей. Это 
мощность двигателя и содержание СО в его 
отработавших газах, регулировка системы 
зажигания и состояние свечей, компрессия 
в цилиндрах и зазоры в клапанах газо- 
распределительного механизма, эффектив- 
ность тормозов, подвески, сход — развал 
колес и люфт в рулевом управлении... Ну и, 
безусловно, под нашим постоянным контро- 
лем будут такие ключевые эксплуатационные 
показатели, как износ шин, расход топлива 
и моторного масла. Притом потребление 
топлива мы будем контролировать не только 
в целом по всему тесту, но и на разных 
участках дорог. Возможно, в этом плане ин- 
тересный материал для размышлений дадут 
и результаты, полученные разными парами 
испытателей, так как подобраны они спе- 
циально по сходству в стиле управления авто- 
мобилем — острый, средний и спокойный. 
При этом, конечно, обязательным условием 
прохождения всей трассы является точное 
соблюдение каждым водителем Правил до- 
рожного движения. 

После того как 10 000 километров оста- 
нутся позади, автомобиль вновь попадет в 
диагностический комплекс, где пройдет такое 
же полное обследование, как и перед нача- 
лом испытаний. Здесь фиксируются все изме- 
нения параметров машины, а также состоя- 
ние ее узлов и деталей по сравнению с 
показателями предварительного обследова- 
ния. Все эти данные будут использованы 
в редакционном материале. Кроме того, они 
станут основой для анализа, в результате 
которого специалисты поделятся с вами своим 
мнением о причинах тех или иных измене- 
ний, о том, насколько они характерны для 
данной модели, дадут необходимые реко- 
мендации по эксплуатации и уходу за ма- 
шиной. Вероятно, вам будет интересно узнать 
мнение самих испытателей — опытных води- 
телей разного возраста с неоднозначными 
автомобильными привязанностями. Свои на- 
блюдения и замечания на протяжении всего 
маршрута они станут фиксировать в дорож- 
ном дневнике. 

На автомобилях, которые будут предостав- 
лены редакции на длительные испытания, 
мы предполагаем проводить такую же работу 
в периоды, когда на их спидометре наберется 
примерно 45 000-— 55 000 и 95 000—105 000 
километров. Данные, получаемые по стабиль- 
ной и уже известной вам методике, позво- 
лят, во-первых, сравнивать наиболее важные 
эксплуатационные и потребительские характе- 
ристики автомобиля на разных этапах его 
жизни; во-вторых, анализировать их измене- 
ние в динамике; в-третьих, сопоставлять 
показатели отечественных легковых автомоби- 
лей разных марок и моделей. 

В сентябрьском номере вы прочтете первый 
отчет о таком тесте. Его «героем» будет ВАЗ — 
2105 с государственным номером «83-23 
КША», который в процессе испытаний прео- 
долеет рубеж 100 000 километров. О «пятер- 
ке» — она в редакции уже около двух лет 
и прошла более 90 000 километров — на- 
коплен определенный фактический материал. 
Пока лишь скажем: этот автомобиль полю- 
бился нам, и в первую очередь надежно- 
стью. Все это повод поговорить о нем 
подробно, но прежде мы сделаем с его по- 
мощью еще одно доброе дело — проверим 
и уточним методику нашего нового вида 
испытаний. 

После «пятерки», завершающей свою жизнь 
в редакции, по маршруту «Тест-тура ЗР — 
1 о 000 км» пройдут новые модели ВАЗа, АЗЛК, 
«Коммунара». Наряду с ними по этой же мето- 
дике будут испытываться некоторые автомо- 
били, долгое время находящиеся в произ- 
водстве. В первых номерах «За рулем» 
1 987 года мы предполагаем опубликовать 
отчеты о тесте взятого с конвейера ВАЗ — 
2105 — одной из самых массовых на сегодня 
модификаций «Жигулей». В начале же года 
планируется и тест массового автомобиля 
завтрашнего дня — ВАЗ — 2108. 

Сектор испытаний 
«ЗА РУЛЕМ» 
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На большей части территории нашей стра- 
ны снежный покров держится несколько 
месяцев. Этот период особенно продолжи- 
телен в северных районах. И именно здесь 
жители городов и поселков остро ощущают 
проблему транспорта. Дорог мало, прихо- 
дится использовать зимники. А расстояния 
порой огромны. Нефтяников, представите- 
лей других профессий, осваивающих этот 
край, выручают хорошо зарекомендовавшие 
себя гусеничные вездеходы ГАЗ — 71 и ко- 
лесные «Ураган» и «Урал — ЗИС». А вот 
с личным транспортом дело куда хуже. 
Практически монополистом является сне- 
гоход «Буран», хотя требуются «Гут и более 
легкие, универсальные машины, рассчи- 
танные на любое назначение и вкус, да и 
более дешевые. 

Уже в четвертый раз журнал «За рулем» 
участвует в организации пробегов с испыта- 
нием новой сиегоходной техники в различ- 


Велмчествемиые белоснежные горы Поляр- 
ного Урала астречакн пробег отличной по- 
годой. Правда, на следующий день началась 
треждневная пурга с ураганными порывами 
ветра. 

На реке Надым вездеход сопровождения 
ГАЗ — 340Э1 иногда зарывался а снег, и его 
приходилось вытаскивать при помощи бр^на. 
На переднем плане кинорежиссер В. Сафро- 
нов, у вездехода инженер-испытатель ГАЗа 
Н. Мальцев. 

Начинается установка лагеря. Для этого сне- 
гоходы и прицепы располагают по кругу, 
внутри которого будет палатка. 

Прибытие участников пробега в Надым вызва- 
ло живой интерес газодобытчиков. 

Фото мтора и В. Дьяченко 


пых погодных и рельефных условиях. Не 
был исключением и нынешний пробег. Его 
маршрут пролегал в Заполярье от Воркуты 
через горы Полярного Урала, далее на по- 
селок Белоярск вдоль нижнего течения Оби 
до Надыма, затем по зимникам до вахто- 
вого поселка Ямбург и обратно до Нового 
Уренгоя. Протяженность его — 2,2 тысячи 
километров, длительность — один месяц, 
техника — колесно-лыжные снегоходы 
(КЛС). 

Организаторами этого агитационно-испы- 
тательного пробега, который был посвящен 
60-летию образования оборонного Обще- 
ства, выступили ЦК ДОСААФ СССР, ре- 
дакции журналов «За рулем» и «Техни- 
ка — молодежи», комитет ДОСААФ Все- 
союзного института легких сплавов (БИЛС а) 
и завод «Башсельмаш». Несколько месяцев 
готовилось снаряжение, одежда, подбира- 
лись рациональные продукты питания. Из 
легких сплавов были изготовлены прицепы 
двух типов к снегоходам — колесные на 
пневматиках низкого давления и лыжные, 
упаковочные емкости, разноцветные кани- 
стры под горючее. 

Центральный радиоклуб ДОСААФ СССР 
организовал отличную связь из Москвы с 
любой точкой маршрута. Позывной участ- 
ников пробега с нетерпением ждала в эфире 
целая сеть корреспондентов в Тюмени, На- 
дыме, Белоярске, Воркуте, которая затем 
дублировала сообщения и передавала их 
дальше. По условиям безопасности двига- 
лись только компактной колонной. Впе- 
реди штурман и руководитель, замыкаю- 
щий — механик, который ремонтирует 
поврежденные машины. 

Погода в районе пробега в течение даже 
одного дня многократно менялась от ясной 
до пасмурной, от безветренной до метели 
и пурги, когда резко ухудшалась видимость. 


Вообще с погодой все время не везло. Во- 
первых, зима была на редкость мягкой и не 
создался прочный наст, снег был рыхлый и 
глубокий. Понятно, что машины и особенно 
прицепы проваливались, частенько мы вы- 
таскивали их из снега. Ранняя весна усу- 
губила трудности, добавив воду поверх 
льда на реках. Приходилось нелегко, когда 
снегоход, пробив снежный покров, попадал 
в воду. 

Мы не переставали удивляться нашим 
машинам: только что мотор побывал в ле- 
дяной воде, один-два толчка кик-стартера 
— и он заработал. Странные, даже неле- 
пые, на первый взгляд, машины оказались 
простыми в обслуживании и, на удивление, 
надежными. 

Изготовил их завод «Башсельмаш» в Неф- 
текамске по чертежам, сделанным в об- 
щественном порядке энтузиастами ВИЛСа 
(руководитель — мастер спорта О. Ильин). 
В качестве прототипа был взят один из образ- 
цов самодельного колесно-лыжного снего- 
хода на пневматиках низкого давления, 
испытывавшийся в пробеге журнала «За 
рулем» (1984, № 10). На «Башсельмаше» 
проделали большую работу по переводу 
самоделки в промышленный образец. Часть 
узлов была решена по-новому, возможности 
предприятия потребовали иных вариантов 
исполнения. Словом, первые шесть машин, 
подготовленные для пробега, вышли на 
славу. 

Что стало лучше, чем в самодельном про- 
тотипе? Быстросъемная лыжа, хорошее, 
надежное седло, разъемная рама, новый 
задний мост, сцепное устройство. Все это 
вполне оправдало себя. Однако, учитывая, 
что завод готовится к выпуску модернизи- 
рованного варианта снегохода, следует от- 
метить и выявившиеся в пробеге его недо- 
статки. Так, увеличилась на 15 кг масса 
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из-за более толстостенных труб. Текстроп- 
иые ремни, охватывающие камеры, сделаны 
из транспортерной ленты худшего каче- 
ства. Не оправдал себя качающийся руль. 
Все это придется исправлять. Мотор от 
мотороллера «Тулица», цепная передача с 
передаточным числом 7,2 — как в прототипе. 
Кстати, его надо увеличивать до 15, что 
потребует введения промежуточного вала, 
но позволит более рационально использо- 
вать коробку передач. Еще о технике. Бен- 
зин А-76 в смеси с любым моторным маслом 
в отношении 20:1. Свечи — любые. Маг- 
нето М124Б правого вращения. 

В пробеге не обошлось без поломок: про- 
било прокладку головки блока, отвернулась 
гайка ведущей звездочки, сорвали один зуб 
на ведущей звездочке, рвалась цепь, среза- 
лась головка полуоси (конструктивный де- 
фект), чинили лыжи, рамы, сцепные уст- 
ройства и рули. Чаще ломались прицепы, 
особенно лыжные. 

О колесах. Камеры остались совершенно 
годными к дальнейшей службе. Как я уже 
упоминал, не выдержали текстропные рем- 
ни. Проколы камер были лишь в поселках 
и городах, ликвидировались без демонтажа 
установкой вулканизатора прямо на при- 
спущенную камеру. Вулканизация занимала 
минут пятнадцать. 

Нас сопровождал гусеничный вездеход 
«34031», изготовленный на ГАЗе. Эта новая 
модификация ГАЗ — 71 с резино-металли- 
ческими шарнирами в гусенице имеет четы- 
рехместную отапливаемую пассажирскую 
каюту. В ней ехали кинематографисты, 
сопровождавшие пробег. Вездеход прошел 
путь без единой поломки. 

Организации ДОСААФ, в зоне деятель- 
ности которых проходил пробег, приложили 
много труда к его пропаганде. Воркутин- 
ский горком ДОСААФ (председатель А. Гей- 
і^УР)> объединенная техническая школа 
(заместитель начальника П. Лебеденко), 
мотосекция (руководитель В. Рудой) обеспе- 
чили старт пробега. Участников его прово- 
дили на общегородском митинге. Ямало- 
Ненецкий окружком ДОСААФ организовал 
выездную коллективную радиостанцию в 
поселке Белоярске, массовые мероприятия с 
выступлениями участников про^га. 

Надолго запомнится нам встреча в городе 
газовиков Надыме и пресс-конференция в 
кинотеатре, которую вели заместитель пред- 
седателя горисполкома А. Зайцев, инструк- 
тор горкома КПСС А. Черепанов, пред- 
седатель горкома ДОСААФ Ю. Кубашев. 
Было много вопросов друг к другу у гостей 
и хозяев, а после пресс-конференции в кед- 
ровом парке состоялся показ техники — 
как заводских снешходов, так и машин, 
изготовленных надымчанами. Б Новом Урен- 
гое, где завершился пробег, его участники 
прошли по улицам города в рядах перво- 
майской демонстрации. А всего состоялось 
более 20 встреч с допризывной молодежью, 
с водителями, с самодеятельными конструк- 
торами. 

Беседы с северянами, сам пробег еще раз 
убедили, что колесный снегоход — нужная 
и перспективная машина и ее промышлен- 
ный выпуск поможет снизить дефицит в 
индивидуальных зимних транспортных сред- 
ствах. Другой важный итог: пробег способ- 
ствовал активизации работы организаций 
ДОСААФ, пропаганде деятельности оборон- 
ного Общества. 

В заключение остается назвать участни- 
ков: В. Харахайлов (комиссар пробега), 
М. Панков (комсорг), Н. Хохряков (меха- 
ник), В. Плугин (радист), А. Изосимов 
(механик) — все водители снегоходов; 
Н. Мальцев, В. Хохлов — водители везде- 
хода сопровождения, В. Сафронов — режис- 
сер, Н, Григорьев — оператор ЦСДФ. Все 
они вложили много труда в пробег, и этот 
вклад отмечен высшими наградами оборон- 
ного Общества — Почетным знаком 
ДСХЗААФ СССР и Почетными грамотами 
ЦК ДОСААФ СССР, которые вручил им 
председатель ЦК ДОСААФ СССР адмирал 
флота Герой Советского Союза Г. М. Егоров. 

В. ШАПИРО, 
руководитель пробега 
Воркута^ — рентой — Москва 
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ДЕНЕЖНАЯ НАДБАВКА 
И КЛАССНОСТЬ 

В. Голик из Сорска, В. Лазарев из Петро- 
павловска и многие другие водители спра- 
шивают, права ли администрация в вопросе 
лишения их денежной надбавки за классность, 
при условии, что категория класснскти была им 
присвоена ранее без обучения на соответ- 
ствующих курсах. 

По просьбе журнала на этот вопрос ответил 
начальник отдела транспорта и сввзи Госко- 
митета СССР по труду и социальным вопро- 
сам В. Афанасьев. 

Администрация вправе присваивать соответ- 
ствующий класс квалификации водителям 
автомобилей, получившим водительские удо- 
стоверения до 1 января 1986 года, незави- 
симо от прохождения ими обучения на курсах 
повышения квалификации водителей второго 
или первого класса, при соблюдении всех 
других условий, предусмотренных квалифика- 
ционной характеристикой профессии (п. 7), ут- 
вержденной постановлением Госкомтруда 
СССР и ВЦСПС от 17.08.1976 г. № 235/18. 

В настоящее время на основании совмест- 
ного письма Госкомтруда СССР и Секретари- 
ата ВЦСПС от 12 мая 1986 г. № 1755-ЮП адми- 
нистрация предприятий, учреждений и орга- 
низаций будет продолжать выплату ежемесяч- 
ной надбавки за класс квалификации, присво- 


енный водителю автомобиля до 1 сентября 
1976 года, независимо от наличия у него в 
водительском удостоверении необходимых 
для данного класса разрешающих отметок 
(т. е. класс квалификации у таких водителей не 
пересматривается). 

С КАТЕГОРИЕЙ «о» 

«Я работаю шофером грузовика и вожу 
доярок на работу, — пишет И. Костров из 
Челябинской области. — Автомобиль, есте- 
ственно, оборудован сиденьями и тентом. 
Должен ли я иметь в удостоверении от- 
метку «О» и каков порядок ее получения!» 

По существующему положению, водитель 
обязан иметь разрешающую отметку в кате- 
гории «О» только в том случае, если он рабо- 
тает на автомобиле, специально предназна- 
ченном для перевозки пассажиров (имею- 
щем при этом более восьми сидячих мест, 
помимо сиденья водителя), а это автобусы, 
троллейбусы, грузопассажирские автомобили. 
Обычные грузовые автомобили, оборудован- 
ные для перевозки людей, но и выполняющие 
при необходимости другие работы, в эту 
категорию не входят. Таким образом, шофе- 
рам переоборудованных грузовых автомо- 
билей не обязательно иметь такую отметку 
в удостоверении. 

Что же касается остальных, то водите- 
лям-профессионалам третьего класса, рабо- 
тавшим до июня 1976 года на автобусах и 
продолжающим работать на этих транспорт- 
ных средствах и имеющим выданные до 1 
сентября 1977 года свидетельства (квалифи- 
кационные талоны) о присвоении им квали- 
фикации шофера второго или первого класса, 
водительское удостоверение заменяется без 
экзаменов с проставлением разрешающей 
отметки в категориях «В», «С», «О». Доку- 
ментом, подтверждающим управление ука- 
занными транспортными средствами, мо- 
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Автолюбитель В. Штанов из города Касимо- 
ва Рязанской области обратился с просьбой 
рассказать о сальниках, применяемых на 
«Волге», их конструкции и размерах. 

Из Управления коиструктсфских и экспери- 
ментальных работ горьковского автозавода 
редакция получила следующие сведения. 

На ГАЗ — 24 и модификациях этой модели 
применяют сальники двух видов, показанные 
на рис. 1 и 2. Оба вида однокромочные, но 
изображенный на рис. 2 имеет еще и грязе- 
отражатель. Такой сальник только один — пе- 
редний на ведущей шестерне заднего моста. 
Его заводской номер 12-2402052-Б1 . Осталь- 
ные 17 сальников имеют сечение, показан- 
ное на рис. 1. Для удобства пользования све- 
дения о сальниках приведены в таблице. 


. Заводской 

Место 


Размеры, 

мм 

номер 

детали 

установки 
и количество 

0 

сі 

в 

51-1 005034- А2 

Коленчатый вал, 
впереди (1) 

вОХоІгз 

54,4—0,8 

1018:! 

24-1701210 

Ведомый вал коробки 
передач (2) 

564:8:2^ 

37—0,8 

юіо:" 

69-2201031-А 

Крестовина кардан- 
ного вала (8) 

27,6Іо:і5 

17,5 + ®'3 

А -,+0,2 

4,7Хо;з 

12-2401060-Б 

Полуось заднего 
моста и ступица пе- 
реднего колеса (4) 

72і§:^’ 

51-0.8 

юЛ:! 

20-3401 023-Б 

Вал сошки рулевого 
управления (1) 

44 

30—0,8 

юЛі 

13-2402080-01* 

Ведущая шестерня 
заднего моста, 
сзади (1) 

75+0.2 

41 ,8—0,7 

9 Л 12 

12-2402052-Б1* 

Ведущая шестерня 
заднего моста, 
впереди (1) 

754 : 8 : 2 " 

41 —0,8 

іоЛ;2 



Рис. 1. Сечение 
сальников, при- 
меняемых во всех 
агрегатах автомо- 
биля. 

Рис. 2. Сечение 
переднего саль- 
ника на ведущей 
шестерне заднего 
моста. 



* На части автомобилей вместо двух сальников 1 2-2402052-Б1 и 13-2402080-01 может 
стоять один сальник 12-2402052-23. 








ч 

I 

жет быть выписка из трудовой книжки или 
справка автохозяйства, предприятия. Во всех ^ 
других случах разрешающая отметка в ка- | 
тегории «О» единого водительского удосто- | 
верения проставляется при условии сдачи е 
практического экзамена. ^ 

Такие разъяснения мы получили в Глав- - 
ном управлении ГАИ МВД СССР. | 

У 

КОМПЛЕКТАЦИЯ | 

ИЗМЕНЕНА 

Читатель Д. Проскуроа из Новосибирской 
области интересуется, с какого времени на * 
мтомобиіні Г АЗ-—52-04 устанавливают задние ) 
мосты ГАЗ — 51 А с разъемным картером $ 
взамен применявшихся прежде мостов ГАЗ— І 
53 и чем обусловлено такое изменение кон> | 
струкции. I 

Как нам сообщили специалисты горьковско* \ 
го автомобильного завода, грузовики ГАЗ — ^ 

52-04 комплектуют задними мостами типа г 
ГАЗ — 5! А с января 1983 года. Решение об их і 
применении обусловлено тем, что нагрузка \ 
на задний мост и подводимый к нему крутя- іі 
щий момент у ГАЗ — 52-04 по величине те же, > 
как у ГАЗ — 51 А. Таким образом, изменен- 
ная конструкция обладает достаточной на- | 
дежностью и долговечностью. : 

Мощности, освободившиеся от производст- \ 
ва агрегатов ГАЗ — 53-12 на комплектацию і 
автомобилей ГАЗ — 52-04, используются для | 
более полного удовлетворения запасными \ 
частями к ГАЗ — 53-12. ^ 


ПРОМЫШЛЕННЫЙ 

ОБРАЗЕЦ 

«Неоднократно читая в журнале фразу 
«Внешний вид мотоцикла (мокика, автомоби- 
ля| защищен свидетельством на промыш- { 
ленный образец». Поясните, в чем смысл ' 
такой защиты», — обращается к нам Г. Свире- | 
леев из г. Байрам>Али (Туркменская ССР}. } 


Подробное разъяснение мы нашли в учеб- 
нике для вузов «Патентоведение» под ред. 
В. А. Рясенцева (М., Машиностроение, 1984), 
содержащем немало сведений по организа- 
ции изобретательства, рационализации и па- 
тентно-лицензионного дела. 

Разработка и правовая охрана промышлен- 
ных образцов должны содействовать повы- 
шению качества изделий, в том числе их форм, 
внешнего вида. Приобретая изделие, мы 
прежде всего обращаем внимание именно 
на его внешний вид, а затем на фукциональ- 
ные достоинства. Поэтому разработка худо- 
жественно-конструкторского решения и его 
защита от использования другими организа- 
циями и лицами стала объективной потреб- 
ностью. Так, новая модель «Москвич — 2141», 
которая представлена на обложке № 6 нашего 
журнала, защищена от повторения другими 
заводами свидетельством № 20322/50 на про- 
мышленный образец. Информация о выдаче 
таких свидетельств регулярно публикуется в 
бюллетене «Открытия. Изобретения». 

Промышленным образцом, на который рас- 
пространяется правовая охрана, признается 
новое художественно-конструкторское реше- 
ние изделия, определяющее его внешний вид, 
соответствующее требованиям технической 
эстетики, пригодное к осуществлению про- 
мышленным способом и дающее положитель- 
ный эффект. Назовем среди них автомо- 
биль ГАЗ — 3102, мотоцикл ТМЗ — 5,951. 

Художественно-конструкторское решение 
признается новым, если совокупностью своих 
основных признаков существенно отличается 
от аналогичных решений, известных в СССР 
или за границей. 

Действующим законодательством преду- 
смотрено две формы для правовой охраны 
промь?шленного образца — свидетельство и 
патент. 

Новизна промышленного образца опреде- 
ляется на момент его приоритета, то есть по 
дате поступления заявки в Госкомизобрете- 
ний. Свидетельство или патент на промыш- 
ленный образец вступает в силу со дня приори- 
тета и действует бессрочно. 
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Карбюратор 

без секретов ЗАСЛОНОК 


В этой статье инженер А. КУЛИКОВ 
рассказывает о том, как привести в поря- 
док детали и узлы, расположенные на 
корпусе дроссельных заслонок карбюра- 
тора «жигулей». В двух предыдущих 
статьях рулем», 1986, № 5 и № 6) 
речь шла о работах с крышкой и корпу- 
сом карбюратора. 


Корпуса дроссельных заслонок у кар- 
бюраторов ДА АЗ прежних выпусков 
(рис. 1), «Озона» (рис. 2) и «Озона» с си- 
стемой «Каскад» (рис. 3) при внешнем 
сходстве имеют существенные различия. 
Поэтому разнится и порядок их разборки. 
В первой конструкции (см. рис. 1 ) отгиба- 
ем усик стопорной шайбы 3, отворачива- 
ем гайку 2 и сшімаем с оси 7 дроссель- 
ной заслонки 9 первичной камеры ры- 
чаги 13, 14, 15, 16, шайбы 18, втулку 
17, пружинное кольцо 21, пружину 20 и 
золотник 19. Если золоттік 19 не сни- 
мается с оси 7 легко, то виноваты заусен- 
цы в месте перехода большего диаметра 
оси в меньший. Сразу удаляем их мел- 
кой наждачной бумагой или надфилем. 
Отвернув гайку 4, снимаем с оси 5 дрос- 
сельной заслонки вторичной камеры ры- 
чаг 12, 

У «Озона» с оси 11 (см. рис. 2) дрос- 
сельной заслонки 10 первичной камеры 
снимаем все детали в таком же поряд- 
ке и, отвернув гайку 5, снимаем с оси 
8 дроссельной заслонки 9 вторичной 
камеры рычаги 13 и 14, пружину 6 и 
шайбу 7. Отвернув винты, вынимаем 
вместе с прокладкой 22 корпус 24 регу- 
лировочного винта количества смеси на 
холостом ходу и вывертываем из него сам 
винт 21, а затем и регулировочный винт 
25 качества смеси из корпуса 1. 

Начальный этап разборки корпуса 
дроссельных заслонок «Озона» с систе- 
мой «Каскад» (см. рис. 3) аналогичен. 
Далее, отвернув винты, снимаем с кор- 
пуса кронштейн с микропереключате- 
лем 9 и корпус 18 клапана экономай- 
зера принудительного холостого хода 
(клапан ЭПХХ), от которого отделяем 
крышку 22 с регулировочным винтом 
24. На этом этап разборки заканчивается, 
и приступаем к чистке деталей. 

Все поверхности золотника 19 (см. рис. 1) 
и корпуса 1 дроссельных заслонок очищаем 
от смолистых отложений, детали промываем 
чистым бензином и продуваем сжатым воз- 
духом. Особое внимание обращаем на чисто- 
ту рабочих кромок дроссельных заслонок 
6 и 9, на них недопустимы забоины и заусен- 
цы, метающие плотному прилеганию за- 
слонок к стенкам смесительных камер. 

Тщательно чистим калиброванное отвер- 
стие в в золотниковом устройстве, через 
которое отсасываются картерные газы при 
работе двигателя на холостом ходу. Засо- 
рение этого отверстия влечет повышение дав- 
ления газов в картере двигателя, что, в свою 
очередь, может привести к подтеканию мас- 



ла из-под сальников и прокладок, к неста- 
бильности оборотов и увеличению расхода 
топлива при работе двигателя на холостом 
ходу. 

Остро заточенной деревянной палочкой, 
смоченной в ацетоне, прочищаем нижние 
а и б и верхние отверстия в переходной си- 
стеме и системе холостого хода, а также 
отверстие для отбора вакуума в распреде- 
литель зажигания с вакуумным корректо- 
ром. От состояния этих отверстий зависит 
появление провалов в работе двигателя при 
резком увеличении оборотов и характер 
автоматического регулирования опережения 
зажигания. 

После чистки проверяем диаметры пе- 
реходных отверстий первичной и вторич- 
ной камер, а также положение нижних 
переходных отверстий а и б относительно 
верхних кромок полностью закрытых 
дроссельных заслонок 6 и 9. У карбю- 
раторов 2101-1107010, 2101-1107010-02, 
2101-1107010-03, 2101-1107010-11, 

2101-1107010-20, 2103-1107010, 2103- 
1107010-01, 2106-1107010 диаметры 
нижнего и верхнего переходных отвер- 
стий равны соответственно 1 + 0^025 и 
0,9+0.025 мм; у 2105-1107010, 2105- 

1107010-10, 2105-1107010-20 эти диамет- 
ры равны і+0,025д 0^3+0.025 мм, а у кар- 
бюраторов 2107-1107010, 2107-1107010- 
10 и 2107-1107010-20 — 1,2+оо25 д 

1 +0.025 ММ. Диаметры переходных от- 
верстий во вторичной камере всех моде- 
лей и модификаций карбюраторов «жигу- 
лей» одинаковы и равны 1,2+®’025 мм. 

Для проверки этих размеров полезно 
сделать калибры из круглой пружин- 
ной проволоки соответствующей толщи- 
ны. Удобный для работы калибр имеет 
Г-образную форму с длинной стороной 
70 мм и короткой — 6 мм. 

Положетіе отверстия а относительно 
полностью закрытой дроссельной заслон- 
ки 6 определяется зазором г между их 
верхними кромками, который должен 

быть равен 0,6-®*®® мм для всех карбю- 
раторов. В первичной камере зазор д 
между верхними кромками отверстия б 

и заслонки 9 равен 0,15-®*®^ мм у карбю- 
раторов 2101-1107010, 2101-1107010-02, 
2101-1107010-03, 2101-1107010-11, 

2101-1107010-20, 2103-1107010, 2103- 
1107010-01, 2105-1107010, 2105-1107010- 
10, 2105-1107010-20, 2106-1107010 и 
0,65=^®»! мм у карбюраторов 2107- 
1107010, 2107-1107010-10, 2107-1107010- 
20, Проверять эти зазоры удобно калиб- 
рами, сделанными по аналогии с калиб- 
рами для проверки диаметров переход- 
ных отверстий. Если зазор меньше нор- 
мы, то аккуратно подпиливаем надфилем 
кромку дроссельной заслонки в зоне от- 
верстия, Когда же зазор велик, на край 
заслонки наносим немного припоя и 
опиливаем его надфилем до нужной вели- 
чины. Припой, попавший на ту часть 
заслонки, которой она прижимается к 
стенкам смесительной камеры, осторожно 
удаляем надфилем, стараясь не повре- 
дить контур заслонки и проверяя полноту 
ее закрытия. 

Почему важно следить за величиной за- 
зоров г и д? Дело в том, что высоко распо- 
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ложенные над дроссельными наслонками пе> 
реходные отверстия а и б вызывают .из-за 
обеднения смеси провалы в работе двигателя 
при разгонах. Если же верхние кромки пере- 
ходных отверстий расположены ниже верх- 
них кромок дроссельных заслонок, могут 
возникнуть трудности при регулировке хо- 
лостого хода двигателя из-за поступления 
через отверстия дополнительного, недозиро- 
ванного топлива. 

В корпусе дроссельных заслонок кар- 
бюратора «Озон» (см. рис. 2) прочищаем 
Г-образным крючком из пружинной про- 
волоки диаметром 0,7 мм восемь радиаль- 
ных отверстий а в распылителе 20 авто- 
номной системы холостого хода (АСХХ), 
промываем распылитель ацетоном и про- 
дуваем сжатым воздухом. Промыть 
распылитель можно струей ацетона из 
медицинского шприца, направив ее в 
жиклер 2, а потом в отверстие, перекры- 
ваемое регулировочным винтом 25. Если 
по какой-либо причине машина эксплуа- 
тируется на бензине А-76, то в карбюра- 
торе бывает гораздо больше смолистых 
отложений, чем при езде на АИ-93. Тогда 
промыть распылитель АСХХ без разбор- 
ки бывает трудно. О том, как извлечь 
его из корпуса, уже сообщалось («За 
рулем», 1981, Хг 3, с. 25). Обратно запрес- 
совываем его при помощи стальной оп- 
равки, обратив внимание на положение 
распылителя — широкий посадочный 
поясок должен быть обращен внутрь 
корпуса. 

Удаляем ацетоном смолистые отложе- 
ния с рабочих поверхносей регулировоч- 
ного винта 21 (см. рис. 2) или клапана 16 
(см. рис. 3) ЭПХХ и жиклера 2 (см. рис. 
2). Жиклер предназначен для уменьше- 
ния чувствительности регулировочного 
винта 21 (см. рис. 2) или 24 (см. рис. 3) и 
тем самым для облегчения процесса 
регулировки холостого хода. 

Перед сборкой корпуса дроссельных за- 
слонок проверяем неплоскостность его ниж- 
ней и верхней поверхностей. У карбюра- 
тора «Озон» проверяем еще и неплоскост- 
ность поверхности для установки клапана 
ЭПХХ, а также уплотняющей поверхности 
крышки на этом клапане. При необходимо- 
сти все указанные поверхности притираем, 
после чего детали тщательно промываем ’ в 
бензине и обдуваем сжатым воздухом. 

Перед установкой на место проверяем от- 
сутствие забоин, вмятин и заусенцев в пазу 
на рычаге 12 (см. рис. 1) и на пальце ры- 
чага 14. Если они есть, удаляем их мелкой 
наждачной бумагой. Ставим на место рычаг 
12 и закрепляем его на оси 5 гайкой. Дрос- 
сельная заслонка в вместе с рычагом 12 
должна вращаться легко, без заеданий. 

На ось 7 дроссельной заслонки первич- 
ной камеры возвращаем поочередно все 
снятые детали. При этом три выступа 
на торцевой поверхности золотника 19 
должны быть обращены наружу и один 
из них — к верхней плоскости корпуса 
1. Рычаг 15 ставим так, чтобы его корот- 
кий отогнутый усик был направлен в 
сторону корпуса. 

Случается, при стопорении гайки 2 усик 
на шайбе 3 отламывается. Новую шайбу 
можно изготовить по рис. 4. Для стопорения 
гайки достаточно загнуть один из усиков, 
а второй является запасным. 

После затяжки гайки 2 ось 7 дроссель- 
ной заслонки в корпусе и рычаги 13 и 
14 на втулке должны вращаться легко, 
без заеданий. Смазывать рычаги, втулку, 
шайбы и другие детали не нужно. 

Далее возвращаем на место винт 10 
регулировки состава смеси на холостом 
ходу. Если на нем есть заводское уплот- 
нительное кольцо, проверяем его целост- 
ность. Если кольцо имеет повреждения, 
надо его заменить. 


Проверяем, полностью ли закрываются 
дроссельные заслонки 6 и 9 и нет ли зае- 
дания при их открывании. Нормальное 
положение заслонок в закрытом состоя- 
нии таково, чтобы между ними и стенка- 
ми корпуса 1 не было заметных щелей, 
контролируемых на просвет, но при этом 
не было бы и «закусывания» засло- 
нок при открывании. Регулируем закры- 
тое положение дроссельных заслонок 6 и 
9 при помощи упорных винтов 11 и 8 со- 
ответственно. Винты должны вращаться 
достаточно туго, чтобы в процессе экс- 
плуатации от вибраций не нарушалось 
положение заслонок в закрытом состоя- 
нии. Если же винты вращаются легко, их 
надо вывернуть так, чтобы они выступа- 
ли из приливов корпуса 1 примерно на 
6 мм, и отверткой, вставленной в их шли- 
цы, осторожно развести в стороны части 
разрезанных на концах винтов. 

Перед сборкой корпуса дроссельных засло- 
нок у карбюратора «Озон* (см. рис. 2) не- 
обходимо проверить, нет ли заусенцев, за- 
боин и вмятин на поверхности рычага 13, 
которой он контактирует с пальцем рычага 
16. Сбоины, вмятины и заусенцы удаляем 
мелкой наждачной бумагой. Кроме того, эту 
поверхность рычага 13 надо притереть. 
Все это обеспечивает четкую работу пневмо- 
привода дроссельной заслонки вторичной 
камеры. Следует также удалить, если они 
есть, забоины и вмятины на пальце рычага 
16. 

Чтобы четко действовал пневмопривод 
дроссельной заслонки вторичной камеры, из- 
ношенные втулку 3 и шайбу 4 полезно за- 
менить новыми, изготовленными из бронзы 
или латуни согласно рис. 5 и 6. Их можно 
изготовить и из стали с последующей за- 
калкой, но обязательно соблюдая все разме- 
ры, указанные на рисунках. 

Кроме того, полезно обработать мелкой 
наждачной бумагой торцевые поверхности 
рычага 16, которыми он контактирует с 
втулкой 3 и шайбой 4, и притупить наждач- 
ной бумагой острые кромки по контуру 
рычага 16 с двух его сторон. 

Устанавливаем на ось 8 дроссельной 
заслонки вторичной камеры шайбу 7, 
рычаги 13 и 14, пружину 6 и закрепляем 
их гайкой 5. Заслонка вместе с рычагами 
должна вращаться легко, без заеданий. 
Рычаги 13 и 14 под действием пружины 
6 должны поворачиваться один относи- 
тельно другого также без заеданий. Пол- 
ноту закрытия заслонки вторичной каме- 
ры и отсутствие «закусывания» ее при 
открывании необходимо очень тщатель- 
но регулировать упорным винтом 12, так 
как от этого также зависит четкость ра- 
боты вторичной камеры карбюратора. 

Ставим на ось 11 дроссельной заслон- 
ки первичной камеры все снятые детали и 
закрепляем их гайкой 18. Расположение 
деталей такое же, как на рис. 1. Дроссель- 
ная заслонка 10 должна вращаться в 
корпусе без заеданий, так же как рычаги 
15 и 16 на втулке 3. 

Закрепляем на месте корпус 24 с ре- 
гулировочным винтом 21 количества сме- 
си и регулировочный винт 25 качества 
смеси, обратив внимание, чтобы не было 
повреждений у прокладки 22 и уплот- 
нительных колец 23 и 26, а также за- 
боин на рабочих поверхностях регулиро- 
вочного винта 21. 

Перед установкой деталей на ось 5 
(см. рис. 3) дроссельной заслонки в кар- 
бюраторе «Озон» с системой «Каскад» 
необходимо заменить подношенные втул- 
ку 14 и шайбы 10 новыми (см. рис. 5 и 6), 
удалить имеющиеся на рычаге 2 и паль- 
це рычага 4 заусенцы, забоины и вмяти- 
ны, обработать мелкой наждачной бума- 
гой торцевые поверхности рычага 4 и при- 
тупить на нем острые кромки. 


После установки на ось 5 всех деталей и 
затяжки гайки 6 дроссельная заслонка в 
корпусе и рычаги 3 и 4 на втулке 14, а рычаг 
8 на втулке 15 должны вращаться без заеда- 
ний. Перед монтажом клапана ЭПХХ про- 
веряем на отсутствие повреждений диафраг- 
му 21, прокладки 19 и 20, уплотнительное 
кольцо 23, убеждаемся в надежности крепле- 
ния диафрагмы на стержне клапана 16, в 
отсутствии забоин на рабочих поверхно- 
стях клапана и в возможности его свободно- 
го перемещения в корпусе 18. Если чашечки, 
между которыми зажата диафрагма 21, 
имеют люфт, осторожно заклепываем конец 
стержня у клапана 16. Забоины на его рабо- 
чих поверхностях аккуратно удаляем мелкой 
наждачной бумагой. Поврежденную диаф- 
рагму 21 заменяем новой вместе с клапаном 
16. Негодные уплотнительное кольцо 23 и 
прокладки 19, 20 также необходимо заме- 
нить добротными. 

Работу микропереключателя 9 прове- 
ряем до монтажа на корпус. Для этого 
подключаем к его выводам тестер или 
источник питания (например, аккуму- 
лятор) с лампочкой. При свободном поло- 
жении рычага микропереключателя его 
контакты должны быть замкнуты (лам- 
па горит), а при нажатом — разомкну- 
ты. 

Собираем и ставим на место клапан 
ЭПХХ, кронштейн с микропереключате- 
лем и проверяем работу клапана. Для 
этого подсоединяем к патрубку крышки 
22 резиновую медицинскую грушу и со- 
здаем в полости клапана попеременно 
разрежешіе и давление. При нормальной 
работе клапана ЭПХХ должны быть 
слышны четкие металлические удары его 
о распылитель 17 или о регулировоч- 
ный винт 24. 


Рмс. 1. Корпус дроссельных заслонок карбю- 
раторов «жигулей» прежних выпусков: 1 — 
корпус; 2, 4 — гайки; 3 — стопорная шай- 
ба; 5, 7 — оси дроссельных заслонок вто- 
ричной и первичной камер; 6, 9 — дроссель- 
ные заслонкн вторичной и первичной камер; 
8, 11 — упорные винты; 10 — регулировоч- 
ный винт; 12, 13, 14, 15, 16 — рычаги; 17 — 
втулка; 18 — шайбы; 19 — золотник; 20 — 
пружина; 21 — пружинное кольцо; а и б — 
переходные отверстия переходной системы и 
холостого хода; в — калиброванное отвер- 
стие золотникового устройства; гид — зазоры 
между верхними кромками переходных от- 
верстий и дроссельных заслонок вторичной 
и первичной камер. 

Рис. 2. Корпус заслонок карбюратора «Озон»: 
1 — корпус; 2 — жмклер; > — втулка; 
4, 7 — шайбы; 5, 18 — гайки; 6 — пружина; 
8, 11 — оси дроссельных заслонок вторичной 
и первичной камер; 9, 10 — дроссельные 
заслоним вторичной и первичной камер; 12 — 
упорный винт; 13, 14, 15, 16, 17, 19 — рычаги; 
20 — распылитель; 21, 25 — регулировоч- 
ные винты; 22 — прокладка; 23, 26 — уплотни- 
тельные кольца; 24 — корпус АСХХ; а — 
радиальное отверстие в распылителе; б — 
кольцевая полость в распылителе. 

Рис. 3. Корпус дроссельных заслонок карбю- 
ратора «Озон» с системой «Каскад» (вид сбо- 
ку): 1, 2, 3, 4, 7, 8 — рычаги; 5 — ось дроссель- 
ной заслонки; 6 — гайка; 9 — микропере- 
ключатель; 10 — шайбы; 11 — пружина; 12 — 
золотник; 13 — пружинное кольцо; 14, 15 — 
втулки; 16 — клапан ЭПХХ; 17 — распыли- 
тель; 18 — корпус; 19, 20 — прокладки; 21 — 
диафрагма; 22 — крышка; 23 — уплотнитель- 
ное кольцо; 24 — регулировочный вмит. 

Рис. 4. Стопорная шайба для гайки на оси 
дроссельной заслонки первичной камеры. 

Рис. 5. Новая втулка для рычагов на оси дрос- 
сельной заслонки первичной камеры «Озона». 

Рис. 6. Новая шайба на ось дроссельной за- 
слонки первичной камеры «Озона». 
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ПОСЛЕСЛОВИЕ К ТЕХОСМОТРУ 


Зотомчмікя ежегодный технический ос- 
мотр тремсіюртных средств. Редакциои- 
■ая еочта свидетельствует о том, что эта 
аавпав в нашей автомобильной жизни 
гьм юив не везде была организована 
■аилучнмм образом, что порой снова 
возникали недоразумения в связи с от- 
гтуесннвми от единых требований, да 
т сами нормы уже нуждаются в коррек> 
тир реке. Хочется, чтобы это не ловто* 
рмлось в следующий раз, а новый тех- 
осмотр не за горами. Вот почему мы ре- 
нмли. ие откладывая дела в долгий ящик, 
встретиться с руководством Главного 
управления ГЛИ МВД СССР и обсудить 
эти вонросы. 

Нашего корреспондента принял заме- 
ститель начальника упрмления генерал- 
майор милиции Павел 51ковлеанч ДРАЧУК. 

— Значение ежегодных, если можно 
таи сказать, смотров боевой готовности 
нашей штомобнльиой техникн неоспо- 
римо. И с этих позиций давайте, Павел 
Як о вле в ич, вначале хотя бы коротко оста- 
новимся на том, как выглядит иадежисють 
наших автомобилей а зеркале статнстнки 
ДТП, заметно лн алнянме ежегодных тех- 
осмотров на положение дел с аварий- 
ностью и что в перспективе — будет этот 
контроль ужесточаться или нет! 

— К сожалению, число ДТП из-за раз- 
ного рода технических неисправностей 
транспортных средств в последние годы 
несколько возросло. Скажем, по автомо- 
билям ВАЗ — на 15%, по АЗЛК — на 40%. 
Не берусь судить, что тому причиной — 
дефицит усердия в автосервисе или де- 
фицит внимания к «здоровью» автомо- 
билей со сторюны их владельцев, но факт 
остается фактом. Пусть доля «техниче- 
ских» аварий в общей статистике ДТП и 
невелика — примерно 3%, тем не менее 
по тяжести последствий они намного 
превосходят остальные. Неудивительно, 
ведь выход из строя какой-то детали или 
отказ целого узла, как правило, застают 
водителя врасплох. 

А раз так, контроль Г АИ на этом участке 
работы должен бытъ усилен. Диктуется 
это и другим обстоятельством. Если в 
народном хозяйстве парк регулярно об- 
новляется, то у автолюбителей он по- 
немногу стареет. Практически личные ав- 
томобили вообще не уходят в отставку. 
Хозяева постоянно модернизируют их, 
используя агрегаты и детали новых мо- 
делей. Навсегда мы выбраковываем еже- 
годно всего лишь около 0,1 % парка авто- 
мобилей. Это те, что пришли в негод- 
ность и не могут быть восстановлены 
после тяжелых аварий. Ё общем, сегодня 
40% личных автомобилей находятся в 
эксплуатации 10 лет и более. Стало быть, 
они требуют особенно пристального вни- 
мания и самих владельцев, и с нашей сто- 
роны. 

— Вот вы сказали, что автолюбители 
часто пытаются модернизировать свои 
машины, а порой, добавим, вынуждены 
это делать из-за отсутствия запчастей. 
Но нередко во время техосмотра к ним 
лредъявлійотся претензии. Нельзя, мол. 
















Вот уже несколько лет Госавтомиспекцим 
Киева помогает а проведении периодиче- 
ских техосмотров транспорта й контроле 
за его техническим состоянием а процессе 
эксплуатации собственная станция диагностики 
автомобилей. Ежегодно здесь держат экза- 
мен не надежность около 50 тысяч машин. 
В иастояіцее яремя станции диагностики 
ГАИ сооружены уже в 12 городах страны. 


это делать — меняется внешний вид ма- 
шины. Формально, конечно, ГАИ права, 
раз есть такая запнсь в Правилах до- 
рожного движения. Но разве из нее сле- 
дует, что нельзя, скажем, на ВАЗ — 2103 
поставить бампер от ВАЗ — 2106 н наобо- 
рот; приклеить на дверн любой машниы 
накладку, защищающую кузов от слу- 
чайных повреждений и царапни; обору- 
довать автомобиль дополиительиымн снг- 
нальиымн приборами и т. п.І Не кажется 
лн вам, что пора ГУГАИ МВД СССР дать 
руководящее разъяснение по вопросу 
«изменение внешнего вида»! 

— Перегибы, к сожалению, встречают- 
ся, жалобы по этому поводу приходится 
разбирать и нам. Ведь что Правила имеют 
в виду: чтобы «Москвич» оставался «Моск- 
вичом», а «Жигули» — «Жигулями». Лю- 
бая дополнительная деталь, естественно, 
в какой-то степени меняет прежний вид 
машины. Даже дополнительное зеркало 
заднего вида. Но это не страшно. Другое 
дело, когда владелец машины начинает 
менять формы автомобиля — крылья, 
двери, крышки капота или багажника, 
другие элементы кузова. Вот это мы раз- 
решить не можем. А некузовные детали — 



пожалуйста, если они подходят и отве- 
чают требованиям безопасности. 

Руководящих разъяснений на этот счет 
уже не потребуется, потому что с нового 
года войдет в действие новая редакция 
Правил дорожного движения, в которой 
этот вопрос решен именно таким обра- 
зом — запрещается устанавливать на 
автомобиль кузовные детали от других 
марок и моделей. 

— Но порой возражения здесь с^босно- 
вывают тем, что всякие дополнения и 
изменения в конструкции противоречат 
якобы пункту 27.1 Правил, который гласит, 
что все транспортные средства должны 
соответствовать конструкции зааода-изго- 
товнтеля N определенным стандартам. 

— Этот пункт тоже получит новую 
редакцию, которая исключит его расши- 
рительное толкование. Да, все это спра- 
ведливо, когда речь идет о вещах, отно- 
сящихся к безопасности движения и охра- 
не окружающей среды. Остальное Пра- 
вилами не регламентируется. Поэтому 
подобных недоразумений больше не 
должно быть. 

— > В последнее время получили раслро- 
страиеиие колпаки и защитные экраны из 
пластмассы для предохранения срар от 
повреждений. Однако одни работники 
ГАИ взирают на них спокойно, другие 
требуют колпакн снять. Кто тут прааі 

— Стремление как-то защитить до- 
рогостоящие осветительные приборы от 
вылетающих из-под колес камней нам 
понятно. Но делать это надо грамотно. 
Если конструкция колпаков на фарах та- 
кова, что с наступлением темноты их мож- 
но быстро снять, у нас возражений нет. 
Против несъемных деталей мы возра- 
жаем. Органическое стекло перед фарой 
нарушает ее светораслределение, а со 
временем, тускнея, — и интенсивность 
светового потока. Все это уже влияет 
на безопасность движения. Сейчас мы 
согласовали в НИИавтолриборов произ- 
водство сетчатых экранов, эффективных 
и удобных для указанных целей. Поэтому, 
если владелец автомобиля хочет защи- 
тить фары на все время, он должен при- 
обрести детали из сетки; если же он, от- 
правляясь в дальнюю поездку, хочет хотя 
бы днем уберечь фары от всяких 
«травм» — может надеть на них даже 
непрозрачные, но легкосъемные колпаки. 

— Годовой техосмотр всегда хлопоты. 
Что делается, чтобы по возможиостм 
упростить, облегчить владельцам авто- 
мобилей эту процедуру! 

— Без преувеличения скажу, что мы 
стараемся вести эту работу так, чтобы 
максимально учитывать интересы и на- 
родного хозяйства, и владельцев личных 
автомобилей. Работники ГАИ выезжают 
на стоянки, в кооперативные гаражи и 
проводят техосмотр прямо на месте, не 
вынуждая автолюбителей терять время 
на дорогу, выстаивать очередь, жечь лиш- 
ний бензин. 

Кроме того, проверку технического 
состояния машин мы разрешили и многим 
станциям технического обслуживания, 
тем, которые оснащены для этого соот- 
ветствующим образом. Если такая СТО 
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выдала справку, что машина исправна, 
ГАИ ее техническое состояние уже не 
проверяет, а, сличив паспортные данные, 
сразу оформляет результат осмотра в 
техническом паспорте и в своей карто- 
теке. Казалось бы, всем хорошо. Но не 
все здесь гладко. Чтобы получить такую 
справку, автолюбитель даже после пол- 
ного сервисного обслуживания должен 
заплатить еще 1 5 — 20 рублей за операции, 
которые по сути дела уже были выпол- 
нены. Нам кажется это несправедли- 
вым. Если положенные сервисные работы 
сделаны полностью и в срок, то уже сама 
отметка об этом в сервисной книжке 
должна служить гарантией исправности 
машины и не требовать ни лишних про- 
верок, ни лишних материальных затрат. 
В будущем мы бы хотели вести дело имен- 
но так. Если владелец машины при тех- 
осмотре предъявляет сервисную книжку 
с отметкой о том, что не далее как ме- 
сяц назад прошел очередное обслужи- 
вание на СТО, в ГАИ такую машину не 
проверять, а после некоторых формаль- 
ностей по сличению паспортных данных 
ее и владельца сразу делать соответ- 
ствующую запись в документах. Дело 
за Минавтолромом и другими ведом- 
ствами, в ведении которых находятся 
станции обслуживания. Мы, во всяком 
случае, за развитие такой формы работы. 

Скажу откровенно, и некоторые ра- 
ботники ГАИ вместо того, чтобы создать 
тем, кто приехал к ним на техосмотр со 
справкой СТО, как говорят, условия наи- 
большего благоприятствования, действуют 
как раз наоборот, вплоть до того что 
устраивают необоснованный повторный 
техосмотр. Этим они вообще отбивают 
охоту обращаться на СТО, что не в наших 
интересах: ведь приборы видят больше, 
чем глаз автоинспектора. 

— Раз уж мы заговорили об искусствен- 
но чинимых порой препятствиях, про- 
должим эту, надо сказать, больную тему. 
В который раз, к сожалению, приходится 
вести речь о том, что нарушаются еди- 
ный порядок и условия проведения тех- 
осмотра, предъявляются разного рода 
требования, выходящие за пределы тех, 
что определены МВД СССР. Вот и в этом 
году в Грузии, например, не проводили 
техосмотр, если на стеклах автомоби- 
ля и фар, декоративных колпаках и ши- 
нах не был выгравирован номерной знак 
машины, в Киргизии — без справки о 
переэкзаменовке по Правилам дорожного 
движения, в Костромской области — без 
с^орудования всех автомобилей проти- 
воугонными приспособлениями, в При- 
морском крае и Хмельницкой области — 
без предъявления квитанции об уплате за 
пользование водой и так далее. Кто же 
должен положить этому конеці 

— Кто — совершенно ясно: прокура- 
тура. Она осуществляет надзор за тем, 
законны ли принимаемые местными ор- 
ганами власти постановления, не ущемля- 
ют ли они интересы граждан. ГУГАИ на 
этот счет дало категорическое указание — 
техосмотр должен проводиться в соот- 
ветствии с теми требованиями, что ут- 
верждены МВД СССР. 

Недоразумения же часто вызваны толь- 
ко тем, что решения исполкомов непра- 
вильно комментируются средствами мас- 
совой информации. Скажем, дублировать 
цифры номерного знака предложили, 
по нашим сведениям, сами владельцы 
транспортных средств — как один из 
способов борьбы с хищением дефицит- 
ных деталей с машин. Что ж, в какой-то 
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мере это может попридержать люби- 
телей поживиться за чужой счет. Деталь 
с маркировкой уже не сбудешь, сразу 
видно, что она краденая, да и милиции 
легче вести поиск. И тем не менее такие 
предложения могут носить только реко- 
мендательный характер. Решающее слово 
за владельцем машины, и в газетных пуб- 
ликациях это должно быть подчеркнуто — 
по желанию хозяина машины. Конфликты 
возникали там, где это было сделано не 
так. 

То же самое можно сказать и в отно- 
шении противоугонных приспособлений. 
На новых автомобилях они, как известно, 
предусмотрены самой конструкцией. Ко- 
нечно, желательно, чтобы автолюбители 
приобретали какие-нибудь заменяющие 
их устройства и для машин, которые такого 
сторожа в конструкции не имеют. Но 
опять-таки; хочешь — обзаведись, наме- 
рен рисковать — твое, как говорится, 
дело. 

О проверках знаний водителей гово- 
рилось уже не раз. Разумеется, повы- 
шать их квалификацию надо. Но при чем 
здесь техосмотр. Кроме того, разве пра- 
вильно на переэкзаменовку направлять 
всех чохом — и нарушителей правил, 
и людей, к которым у ГАИ многие годы 
нет никаких претензий. Где же тут со- 
циальная справедливость. 

— В заключенпе еще один вопрос — 
об организационной стороне дела. Как 
известно, сроки ежегодного техосмотра 
определены для всей страны — с 1 января 
по 31 июля... 

— Предвижу, о чем пойдет речь. Об- 
щее положение надо понимать так: никто 
не может назначить осмотр машин раньше 
января или вести его дольше июля. Од- 
нако в этих пределах органам ГАИ дано 
право в зависимости от местных усло- 
вий, в том числе дорожных и климати- 
ческих, для всех или отдельных катего- 
рий транспортных средств назначать свои 
сроки техосмотра. Причем об этом вла- 
дельцу машины объявляется заранее — 
время следующего осмотра указывается 
на обороте талона, свидетельствующего 
о прохождении предыдущего. 

Это в интересах автолюбителей. Когда 
мы этого не делали, несмотря на доволь- 
но продолжительное время, отведенное 
для наших проверок, многие все-таки 
откладывали процедуру на самый конец. 
Видно, так уж человек устроен, когда 
времени в запасе уйма, не торопишься, 
думаешь, успеется. И точно — пиковые 
нагрузки у нас обязательно приходились 
на июнь и июль. Тут начиналось формен- 
ное столпотворение. И нам приходи- 
лось туго, и владельцам транспорта. Недо- 
вольные роптали: плохо, мол, организо- 
вано дело, почему бы не рассредото- 
чить людей равномерно. Вот мы это и 
делаем. Но из общего правила, конечно, 
могут быть исключения. Когда кому-то 
по тем или иным причинам в назначен- 
ный месяц представить машину на осмотр 
трудно или невозможно, никто к нему 
санкций применять не будет. Вот если 
он не явится к нам до 31 июля, тогда дру- 
гое дело. А когда автоинспектор выез- 
жает непосредственно в гаражи или на 
коллективные стоянки, на техосмотр вооб- 
ще может быть отведено один-два дня. 
Но это не значит, что ими все исчерпы- 
вается. Кто не успел в эти дни, пройдет 
осмотр позже, только теперь уже ему 
самому надо будет приезжать в ГАИ. 

Беседу вел Г. ЗИНГЕР 


ПОЧЕМУ 
Я ЕГО 
НЕ УВИДЕЛ 


«О том, что за переломом дороги на- 
встречу мне движется автомобиль, я по- 
нял по сполохам света на фоне темного 
неба. Вскоре он в самом деле вынырнул 
из-за гребня. И в то же мгновение острая 
боль пронзила глаза, я практически пере- 
стал что-либо видеть. Но вот мы разъеха- 
лись. Дорога вновь погрузилась в темно- 
ту. Все как будто бы вернулось на свои 
места. И тут я услышал глухой удар в 
правую часть машины. В салон посыпа- 
лись осколки стекла. Остановился. На 
асфальте лежал сбитый мною велосипе- 
дист. До сих пор не могу понять, откуда 
он появился и почему я его не увидел» 
(из письма в редакцию). 

Увы, аварии с подобным сюжетом в 
темное время на дорогах не редкость. И 
независимо от непосредственных причин 
их, думается, объединяет одно. Водители 
не знают или не учитывают особенности 
человеческого зрения. 

Природа наделила нас довольно уни- 
версальным инструментом. Наши глаза 
видят как при очень ярком свете, так и 
почти в полной темноте. Их световая чув- 
ствительность способна меняться в сотни 
тысяч раз. Но процесс привыкания к 
разной освещенности, специалисты на- 
зывают его адаптацией, требует опре- 
деленного времени. Причем период 
темновой адаптации, когда глаза приспо- 
сабливаются к темноте после яркого 
света, занимает большее время, чем пе- 
риод привыкания к свету. При резком 
переходе от света к темноте в первые 
секунды человек практически вообще 
не способен что-либо увидеть. Лишь 
спустя 5 — 7 минут чувствительность 
центральной части сетчатки глаза вновь 
достигает максимального уровня. Пери- 
ферической же ее области для этого тре- 
буется не менее часа. Вот почему такую 
опасность представляет ослепление све- 
том фар встречных автомобилей. Выход 
здесь, как известно, один: немедленно 
снижать скорость, чтобы участка дороги, 
который вы осмотрели до ослепления, 
хватило, пока глаза вновь начнут нор- 
мально видеть. При полном же ослеп- 
лении надо вообще останавливаться. 

Световая чувствительность глаз меня- 
ется не только от уровня освещенности. 
Любая ♦ мелочь» имеет здесь существен- 
ное значение. Состояние сетчатки глаза 
и зрительных центров коры головного 
мозга, дыхание, кровообращение, пита- 
ние, возраст человека, климатические 
условия, даже время суток. Плохая ос- 
вещенность или резкий ее перепад к тому 
же нарушают остроту зрения, цветовое и 
глубинное восприятие. Замечено, напри- 
мер, что темновая адаптация, то есть 
привыкание к темноте после света, улуч- 
шается к 20—30 годам и снижается 
после 40 лет. Шестидесятилетние видят 
в темноте в несколько раз хуже, чем 
двадцатилетние. Хуже всего человек ви- 
дит между пятью и шестью часами утра. 

Острота зрения — способность разли- 
чать мелкие детали — в светлую ночь па- 
дает на 30 — 70%, а в безлунную темную 
составляет лишь 3 — 5% от дневной. С 



годами она также ослабевает. На остроту 
зрения, как и на световую чувствитель- 
ность, оказывает заметное влияние и не- 
достаток кислорода. Особенно хорошо это 
заметно на высокогорных дорогах, в не- 
проветриваемом, насыщенном табачным 
дымом салоне автомобиля, в жарко на- 
топленной кабине. 

Многие водители, наверное, уже заме- 
чали, что зеленый сигнал светофора в 
темное время виден с большего расстоя- 
ния, чем красный, хотя яркость их оди- 
накова. Дело в том, что сумеречное зрение 
человека бесцветно и красные предметы 
кажутся ночью темными, почти черными, 
тогда как синие и зеленые, наоборот, бо- 
лее светлыми. 

В темное время изменяется и глубина 
зрения, то есть способность определять 
расстояние до предметов. Иногда даже 
возникает иллюзия движения неподвиж- 
ных светящихся предметов, а удаляю- 
щиеся габаритные огни автомобиля, на- 
оборот, нередко воспринимаются как 
приближающиеся. 

Ухудшается видимость и вследствие 
нарушения контрастности восприятия. 
Например, водитель может слишком 
поздно заметить пешехода в темной 
одежде на окружающем его темном фоне. 
Но даже если контрастность и сохранит- 
ся, то и в этом случае глаза восприни- 
мают лишь контуры предмета — силуэт, 
что также удлиняет время его восприятия 
и затрудняет оценку расстояния до него. 

Чем больше скорость движения, тем 
дальше от автомобиля водитель концент- 
рирует свое внимание и тем большее вре- 
мя требуется ему для ^ распознавания и 
восприятия отдельных участков дороги, 
предметов, находящихся на ней. Вот 
почему в темное время суток или при 
резкой смене освещенности, скажем, при 
выезде из тоннеля, при движении по 
дороге с быстрым чередованием света 
и тени, скорость надо снижать настолько, 
чтобы в пределах видимости оставалась 
возможность для остановки. 

Ослепление может быть как нарастаю- 
щим, так и внезапным, если встречный 
автомобиль выходит из-за перелома до- 
роги или поворота. И если обычно оно 
длится от нескольких секунд до четы- 
рех минут, то во втором случае зрение 
водителя оказывается выключенным поч- 
ти полностью на более продолжительное 
время. Нетрудно подсчитать, какое рас- 
стояние успеет пройти автомобиль за 
это время при данной скорости. 

Существуют разные меры защиты от 
ослепления. Можно сощурить глаза, отве- 
сти взгляд от фар встречного автомобиля, 
наклонить голову к груди и смотреть на 
дорогу исподлобья, снизить скорость и 
приготовиться к торможению. Поддер- 
живать адаптацию в норме можно и 
профилактическими мерами. Например, 
чтобы ускорить приспособление глаз к 
темноте после света, перед выездом по- 
лезно съесть кусочек сахара или две 
горошины витамина С. Помогают легкая 
разминочная гимнастика, обтирание лба 
и шеи холодной водой, усиленное ды- 
хание. Для нормального ночного .зрения 
пища водителя должна бытъ богата 
витаминами, особенно А и Во. 

«Почему я его не уврідел?» — спраши- 
вал себя водитель. Думаю, что ответ 
теперь сможет дать каждый: потому что 
глаза после ослепления не успели пере- 
строиться на темноту, они хоть и смотре- 
ли, но не видели и не могли видеть. 

Г. РУДИНСКАЯ, 
кандидат медицинских наук 


ПОЙМИ 

САМОГО 

СЕБЯ 


Человек управляет автомобилем так, как 
сам живет. Таков вывод многих специали- 
стов в вопросах безопасности движения. 
Действительно, за рулем проявляются веж- 
ливость или грубость, хладнокровие или 
агрессивность, доброжелательность или 
мстительность. Скажем больше: нередко 
столкновение автомобилей — результат 
столкновения противоречивых желаний, 
характеров их владельцев. 

«Я очень спешу, а ты мне мешаешь. На- 
верно, нарочно. Ну так я тебя проучу!» 

♦ Ты что же, думаешь обогнать Меня, да 
еще на такой рухляди. Ну так Я тебе пока- 
жу!* 

«Не видишь что ли, первым должен про- 
ехать Я! Ну так Я тебя научу!» 

Не правда ли, прекрасные условия для 
происшествий. И создаем их мы сами. Да, 
человеку нужны эмоции. В автомобиле мы 
получаем их предостаточно, но не все из них 
привлекательны. Одним хочется испытать 
свои способности, другим показать себя, 
третьим расслабиться и отвлечься. Может 
быть, кое-кто покупает автомобиль именно 
для удовлетворения этих желаний? Под- 
тверждает это предположение один экспе- 
римент. 

Вначале группу водителей спросили, как 
они относятся к безопасности движения, 
к скорости, к вежливости на дороге. Ответы 
были стандартными: безопасность — самое 
главное в езде; большая скорость на дороге 
опасна; вежливость за рулем необходима 
и т. п. Потом те же” вопросы им задавали, 
введя их в состояние гипнотического сна. 
И что вы думаете? Ответы часто были полно- 
стью противоположны. «Автомобиль — ис- 
точник удовольствия, он дает ощущение сво- 
боды и независимости», «Когда я управляю 
автомобилем, забываю обо всем. Для меня 
существует только скорость», «С помощью 
автомобиля я избавляюсь от плохого наст- 
роения, при этом о безопасности думаю 
меньше всего*. Это лишь некоторые откро- 
вения, но и из них ясно — от автомобиля 
хотят получить не только возможность быст- 
ро перемещаться из одного места в другое, 
но и удовлетворять другие свои желания 
и потребности, порой даже скрытые от посто- 
роннего глаза. По ним можно разделить 
водителей на группы. 

«Независимые». Удовольствие от езды у 
них связано главным образом с ощуще- 
нием собственной независимости и самостоя- 
тельности. Управляя автомобилем, они хотят 
отвлечься от будничного однообразия, непри- 
ятностей, всевозможных запретов и огра- 
ничений. 

«Отчаянные». Им свойственно наслаж- 
даться движением в опасных и сложных 
условиях. Приближаясь к границе допусти- 
мого риска, они хотят испытать острые ощу- 
щения, как бы играя со страхом. 

«Спокойные». Стремятся управлять авто- 
мобилем без помех и особых осложнений. 
Им нравится вести машину в состоянии 
душевного покоя, уравновешенности и даже 
некоторой расслабленности. 

«Испытатели». Хотят полностью исполь- 
.зовать мощность своего автомобиля и полу- 
чают наибольшее удовольствие, когда пере- 
гоняют и оставляют позади других води- 
телей. 

«Знатоки». Наибольшую радость им до- 
ставляет преодоление сложных ситуаций, 
требующих большого умения. Очень любят 
сравнивать себя с другими водителями по 
уровню компетентности и способности к 
управлению автомобилем и убеждаться в 
своем превосходстве. Склонны к конкурен- 
ции и соперничеству. 

«Мастера», Выделяются умением ездить 
хладнокровно, со свежей головой, со знанием 


дела. Всегда соблюдают правила движения 
и не позволяют вовлекать себя в конфликт- 
ные ситуации. 

К какой из этих категорий вы себя при- 
числяете? * Вопрос, поверьте, не праздный. 
Он поможет разобраться в психологических 
причинах бед, которые подстерегают нас 
на дорогах. 

Отношение к управлению автомобилем 
определяет стиль вождения, а он, в свою 
очередь, — характер конфликтных ситуа- 
ций, в которые попадают выразители этих 
отношений. Отличную почву для возникно- 
вения дорожных происшествий создают те, 
кто воспринимает обстановку через призму 
своих эгоистических желаний и потребно- 
стей. Для них существует только один воп- 
рос: мешают ли другие осуществить их? 

Вот типичная ситуация. Допустим, кто-то 
из «отчаянных», превышая скорость, наго- 
няет автомобиль, скорость которого несколь- 
ко меньше. «Отчаянный* недоволен, ему 
мешают двигаться в приятном для него 
темпе, вынуждают ехать как все. Но он не 
собирается подавлять быстро разбухающие 
ростки своего озлобления и начинает бес- 
престанно мигать фарами и сигналить. Те- 
перь предположим, что впереди водитель из 
«спокойных». Такая обстановка совсем не в 
его стиле. Надежда на то, что «безумный» 
сзади уймется, не оправдывается, и он начи- 
нает потихоньку терять уравновешенность. 
«Этот хам меня еще не знает, но сейчас уз- 
нает», — думает он, резко нажимая на тор- 
моз. Что происходит вокруг, дуэлянтов 
перестает интересовать. А между тем ди- 
станция, разделяющая враждующие сторо- 
ны, уже не выдерживает никакой крити- 
ки... 

Увы, многие люди, довольно спокойные, 
уравновешенные в обыденной жизни, по- 
рой теряют эти прекрасные качества на 
дороге. Бывает, малозначительного повода 
достаточно, чтобы вызвать в них обиду, 
гнев. И подавить это состояние они часто 
не могут. Конечно, высокие скорости и напря- 
жение в потоке повышают общую нервоз- 
ность, но это не оправдание. Человеком 
можно оставаться в любых ситуациях. Оче- 
видно, главная причина в стремлении обес- 
печить лишь свое преимущество и нежела- 
ние учитывать интересы других участников 
движения. 

Разобраться в своем отношении к вож- 
дению и к другим участникам движения 
не всегда просто, ведь обычно оно носит 
подсознательный характер. Но делать это 
надо непременно. Понаблюдайте за собой 
при управлении автомобилем как бы со 
стороны, за тем, как поступаете в различ- 
ных ситуациях, что чувствуете при этом. 
Например, «испытатели» нетерпеливы и 
плохо переносят вынужденное ожидание, 
«знатоки* пытаются подтвердить свое ма- 
стерство даже в условиях плотного движе- 
ния, не замечая, что «спокойные» при этом 
начинают нервничать, «отчаянные» ищут на 
дороге свободные участки, где можно 
разогнаться до разрешенных пределов, и раз- 
дражаются, когда другие не понимают их 
намерений, не освобождают дорогу. 

Понять самого себя, мотивы и причины 
своих поступков, эмоций и желаний очень 
важно. Ведь тогда вы сможете не только 
управлять автомобилем, но и собой. Осоз- 
навшему свое отношение к вождению ста- 
нут понятны и опасности, которые с ним 
связаны. Скажем, вы ощущаете чувство 
страха, но и удовольствия от быстрой езды. 
Это признак того, что о безопасности вы 
забыли. Снижайте скорость. Если вы начне- 
те чувствовать сильное раздражение по от- 
ношению к водителю автомобиля, движуще- 
гося впереди, — это симптом начала опас- 
ного конфликта. Не принуждайте его уйти с 
занимаемой полосы, а подождите удобного 
момента для обгона. 

Можно с уверенностью сказать, что спо- 
собность рассматривать других участников 
в качестве партнеров, а не конкурентов или 
помех для движения во многом связана с 
умением человека понимать себя и свое 
отношение к вождению. 

А. ПИНТ, 
научный сотрудник НИИАТа 
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Ситуация I (а]. На загородном шоссе ши- 
риной не более 7 метров вы видите перед 
собой велосипедиста, который в нарушение 
Правил едет навстречу по левому краю про- 
езжей части (увы, такое случается). Пример- 
но на таком же расстоянии от него по своей 
стороне движется грузовик. Обочины дороги 
грязные, разбитые. Как вы поступите в такой 
ситуации? 

А — мигнете фарами, чтобы велосипедист 
обратил внимание на ваш автомобиль, и при- 
мете чуть влево, оставляя ему место для про- 
езда. 

Б — резко увеличите скорость и постарае- 
тесь объехать велосипедиста до того, как к 
нему приблизится грузовик. 

В — немедленно снизите скорость, а если 
водитель грузовика к этому времени не успеет 
обогнать велосипедиста, даже остановитесь, 
оставив справа не менее 1 метра. 

Г — подадите звуковой сигнал и прижме- 
тесь к правому краю проезжей части. 

Ситуация 1 (б|. Ваша половина дороги сво- 
бодна, а общая ширина проезжей части не 
более 7 метров. Слева на встречной полосе 
показался велосипедист. Подъехав ближе, вы 
видите, что, оказывается, он движется по- 


путно с вами. Навстречу приближается лег- 
ковой автомобиль. Опасна ли для вас такая 
ситуация и как вам себя вести дальше? 

А — поскольку велосипедист и другой 
автомобиль вам не помеха, продолжите дви- 
жение с прежней скоростью, но на всякий слу- 
чай примете ближе к правому краю проез- 
жей части. 

Б — понимая, что на узкой дороге всем 
троим одновременно не разминуться, увели- 
чите скорость, чтобы обогнать велосипедиста, 
подав ему предварительно звуковой сигнал. 

В — снизите скорость до минимума, пода- 
дите велосипедисту звуковой сигнал и будете 
внимательно наблюдать за ним, чтобы в лю- 
бой момент перейти к экстренному тормо- 
жбі^ию. 

СИТУАЦИЯ 2 (а). После сильного дождя 
на проезжей части образовались лужи. Вы 
едете в левом ряду, вокруг вас другие авто- 
мобили. Примерно на таком же расстоянии 
от лужи, которая занимает почти всю левую 
сторону дороги, также в крайнем ряду вам 
навстречу приближается легковой автомо- 
биль, и, судя по всему, у лужи вы окаже- 
тесь одновременно. В чем опасность и как 
вы намерены ее избежать? 

А — интенсивно затормозите, чтобы вода 
из-под колес встречного автомобиля не смогла 
попасть на стекло вашей машины. 

Б — заблаговременно включите стекло- 
очиститель и перенесете ногу на педаль тор- 
моза. 

В — двигаясь с прежней скоростью, вклю- 
чите стеклоочиститель лишь в тот момент, 
когда первые брызги из-под колес встречно- 
го автомобиля попадут на лобовое стекло ва- 
шей машины. 

Г — остановитесь и жестом покажете води- 
телю встречной машины, чтобы он объез- 
жал лужу по вашей полосе. 

СИТУАЦИЯ 2 (6). Двигаясь по магистрали 
со скоростью около 80 км/ч, вы видите прямо 
перед собой большую лужу, которая зани- 
мает всю вашу сторону дороги. Во встреч- 


ном направлении идет поток автомобилей. 
Чем опасна для вас такая ситуация и как вы 
поступите? 

А — поскольку резко снижать скорость на 
мокрой проезжей части небезопасно, продол- 
жите движение с прежней скоростью, полагая, 
что поостеречься брызг воды обязан водитель 
встречного автомобиля. 

Б — не сбавляя скорость, перестроитесь 
на правую полосу. 

В — перед тем, как въехать в лужу, плавно 
нажмете на педаль тормоза, чтобы вода не 
смогла попасть на тормозные диски и колодки. 

Г — плавно снизите скорость до 40 км/ч, 
включив понижающую передачу. 

Оценка принятых решений 
и комментарий 
специалистов 


СИТУАЦИЯ 1 С»! 

Оценки: А — 2; Б — 3; В — 5; Г — ^ 1. 

Ситуация достаточно сложна и опасна, еще 
2 — 3 секунды, и она станет критической, ибо 
всем троим — велосипедисту, водителю гру- 
зовика и вам — одновременно на текой до- 
роге не разъехаться, хотя, на перву^ій взгляд, 
7 метров для этого как будто вполне хватает. 
Но это, как говорится, на бумаге, а в действи- 
тельности за 2 секунды, двигаясь с достаточно 
большой скоростью, выверить с аптекарской 
точностью свою траекторию, учитывая дина- 
мические коридоры автомобилей и глазомер 
других участников движения, вряд ли кому- 
нибудь под силу. 

Поэтому поступать как предложено в ре- 
шении А или Г, значит явно рисковать и позво- 
лять ситуации развиваться наихудшим обра- 
зом — вы можете задеть велосипедиста или 
столкнуться с грузовиком, В варианте Г вы к то- 
му же поступаете неблагородно по отноше- 
нию к велосипедисту, перекладывая на него 
всю тяжесть ситуации, вынуждая его свора- 



В НОВОМ ГОДУ — ПО НОВЫМ ПРАВИЛАМ 


А 


Правила дорожного движения — основа 
безаварийной езды. Согласно статистике, 
среди причин всякого рода ДТП на пер- 
вом месте стоят неверные действия во- 
дителей и пешеходов. А правила, как 
известно, определяют нормы поведения 
и тех и других. 

Конечно, невозможно создать их на все 
случаи в жизни и на все времена. Идут 
годы, обстановка на дорогах меняется, 
приходится вносить изменения и в поря- 
док движения по ним. Вот и сейчас 
такое время настало. 

Правила, которые потом несколько из- 
менялись и дополнялись, были приняты 
в 1973 году и прослужили, как говорится, 
верой и правдой. В то же время за двенад- 
цать лет накопилось немало новых пред- 
ложений по дальнейшему совершенство- 
ванию Правил дорожного движения. Вооб- 
ще научно-исследовательская работа в 


этой области не прекращалась. Обобщив 
отечественный и зарубежный опыт в сфе- 
ре безопасности движения, специалисты 
решили отразить все это в новой редакции 
наших Правил. При этом было учтено и 
мнение читателей «За рулем». Можем 
сообщить, что многие из их предложений, 
которые публиковались в рубрике «Если 
бы спросили меня», нашли отражение в 
новой редакции. Спасибо всем, кто принял 
участие в обсуждении этого важного во- 
проса. 

Итак, Правила «образца 1986 года» 
подготовлены и представлены на ут- 
верждение Министерству внутренних дел 
СССР. Предполагается, что в новом году 
они войдут в действие. 

По традиции «За рулем», как и в преж- 
ние годы, намерен сразу же после утвер- 
ждения опубликовать на своих страницах 
полностью текст Правил дорожного дви- 


жения и таким образом дать своим чита- 
телям возможность познакомиться с этим 
важным документом во всех деталях и 
заранее. 

Мы не будем здесь говорить даже в 
общих чертах о характере и существе 
изменений в Правилах. Подробнейшим 
образом сделаем это тогда, когда они 
войдут в жизнь. В наших планах подго- 
товить и опубликовать в течение буду- 
щего года серию популярных статей, 
разъясняющих все основные их положе- 
ния. 

Надеемся, что эти материалы станут 
хорошим подспорьем в изучении Правил 
и для многомиллионной армии водите- 
лей, и для преподавателей автодела, и 
для сотрудников ГАИ. Как и прежде, авто- 
рами таких консультаций выступят веду- 
щие специалисты в этой области знаний, 
в том числе сами составители Правил. 
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чивать на обочину, где после дождя он может 
упасть. Да и расчет на то, что велосипедист 
съедет на обочину, может не оправдаться, 
не исключено, что он будет до последней 
возможности прижиматься к краю проезжей 
части, даже остановится, но на грязную обо> 
чину не съедет. 

Конечно, можно увеличить скорость и опе- 
редить велосипедиста (решение Б), но, во- 
первых, это требует очень точного расчета, а 
во-вторых, делать это надо было раньше, 
когда обстановка еще не обострилась. 

Не стоит рассчитывать здесь и на водителя 
грузовика, хотя бы потому, что он движется 
по Свободной полосе и имеет преимущество 
перед вами при разъезде. Вот почему мы 
предлагаем вам поступить, как указано в 
варианте В, оставляя справа столько места, 
чтобы его хватило велосипедисту для безопас- 
ного проезда. Это важное условие: остано- 
вившись у края, вы вынудите велосипедиста 
выезжать почти на середину дороги, что соз- 
даст дополнительную опасность и ему и 
водителю грузовика. 


СИТУАЦИЯ 1 (бі 

Оценки: А — 2; Б — 3; В — 5. 

Пусть вам не покажется странным, но, давая 
варианту В высшую оценку, мы тем самым 
отнюдь не переоцениваем опасность ситуа- 
ции и не вынуждаем вас перестраховываться. 
Будет ли вам легче от того, что авария про- 
изошла не по вашей вине, только потому, 
что двигались по свободной полосе и имели 
преимущественное право проезда? 

Опасность состоит прежде всего «в том, что 
велосипедист, увидев впереди себя автомо- 
биль, может решить перебраться на вашу 
сторону движения, то есть сманеврировать в 
непосредственной близости от вашей машины. 
Именно так, кстати, и случилось в той исто- 
рии, которая послужила нам примером. Не- 
известно также, как поведет себя водитель 
встречного автомобиля, сумеет ли он правиль- 
но разобраться в этой ситуации. В общем, от 


вас здесь требуется готовность и повышен- 
ная внимательность, чего не предусматри- 
вают варианты А и Б. Причем решение Б лучше 
А только потому, что в этом случае вы делае- 
те обстановку более очевидной для встречно- 
го водителя. Но где гарантия, что и он не захо- 
чет объехать велосипедиста. 

Если оба водителя в подобных ситуациях 
будут готовы снизить скорость и даже оста- 
новиться, обстановка во многом перестанет 
быть опасной, что лишний раз подтверждает: 
безопасность движения во многом зависит не 
только от неукоснительного и безукоризнен- 
ного выполнения правил, но и от этики пове- 
дения, водительской культуры, взаимного вни- 
мания на дороге. 


СИТУАЦИЯ 2 (а| 

Оценки: А — 3; Б — 5; В — 2; Г ^ — 2. 

Не исключено, что вода, которая из-под 
колес встречного автомобиля непременно 
попадет на лобовое стекло вашей машины, 
лишит вас на какое-то время видимости. Мож- 
но бы и притормозить (решение А), но по- 
смотрите в зеркало заднего вида: за вами 
едут другие — поймут ли они ваши намере- 
ния? Можно, конечно, и принять «грязевой 
душ», как это предложено в варианте В, но 
тогда в течение 3 — 5 секунд, пока «дворники» 
очистят стекло, вы успеете преодолеть 40 — 
70 метров при скорости 50 км/ч и практиче- 
ски вслепую! А на прочистку грязного стекла 
времени уходит еще больше. Если уж «ду- 
ша» избежать не удается, лучше приготовить- 
ся к нему заранее (решение Б), перенесен- 
ная на педаль тормоза нога тоже нелиш- 
няя предосторожность. 

Что же касается решения Г, то оно, хоть и 
кажется, на первый взгляд, эффективным, 
тем не менее такой выход из положения пред- 
ставляется нам лишенным практического 
смысла: встречный вас может попросту не 
понять, в то же время при интенсивном дви- 
жении за вами могут легко возникнуть опасные 
сбои по всей цепочке. 


СИТУАЦИЯ 2 (6| 

Оценки: А — 2; Б — I; В — 3: Г — 5. 

И в этой ситуации лужа опасна, но уже не 
в том смысле, что был заложен в предыду- 
щей ситуации и которую имели в виду вариан- 
ты А и Б. Сейчас вам прежде всего следует 
подумать не о водителе встречного автомо- 
биля, а о себе. Дело в том, что слой воды 
уже в 5 — 8 мм образует перед вращающим- 
ся с большой скоростью колесом своеобраз- 
ный водяной клин, который может оторвать 
колесо от дороги и сделать автомобиль не- 
управляемым. Такое явление, известное как 
аквапланирование, возникает уже на скорости 
70 км/ч и выше, в зависимости от состояния 
шин и массы автомобиля. Поэтому, влетев в 
лужу на полном ходу, а тем более перестроив- 
шись вправо, где ее глубина еще больше, вы 
рискуете оказаться на встречной полосе или за 
пределами дороги. Потеря управления проис- 
ходит внезапно и, как правило, на 1 — 2 секун- 
ды, которых, однако, достаточно, чтобы на 
скорости 80 км/ч преодолеть 22 — 44 метра. 

Поступая же, как предложено в варианте 
В, вы страхуете себя от гидроскольжения, но 
забываете об окружающих вас водителях. 
Вот почему наиболее предпочтительным со 
всех точек зрения нам кажется решение Г: 
не будет потерян контроль над автомоби- 
лем, фонтан грязи не обдаст окру^к^щих, а, 
кроме того, движущиеся сзади будут тоже 
вынуждены снижать скорость, что возможно 
убережет кого-то от опасной ошибки. 

Подобные ситуации, как правило, не возни- 
кают внезапно, и, стало быть, опасность воз- 
можно предвидеть задолго до обострения 
обстановки. Для этого достаточно перед суже- 
ниями дороги при появлении на пути тихо- 
хода (пешехода, велосипедиста, трактора и 
т. п.) не смотреть «себе под ноги», а зара- 
нее оценить всю обстановку и простым сниже- 
нием скорости скорректировать ее таким об- 
разом, чтобы разъезд со встречными маши- 
нами произошел поочередно. 



ВЬЕТНАМ. С началом учебного года в шко- 
лах страны вводится новый предмет — осно- 
вы правил движения. Вызвано это тем, что 
с ростом интенсивностн движения больше 
становится ДТП, жертвами которых, как 
правило, бывают дети. Инициаторами ново- 
введения стали родители, чьи дети постра- 
дали при ДТП. 

ГДР. Протяженность сети автомобильных 
дорог Берлина составляет 2100 км. В городе 
зарегистрировано более 370 тысяч автомоби- 
лей, около полумиллиона берлинцев имеют 
водительское удостоверение. На дорогах и 
улицах установлено около 50 тысяч знаков. 
Из 210 светофоров примерно две трети рабо- 
тают по схеме «зеленой волны». 

ПОЛЬША. Велосипедисты и водители гу- 
жевого транспорта должны сдавать экзамен 
на знание правил движения, правда, лишь в 
части, касающейся специфики этих видов 
транспортных средств. Практическая про- 


верка включает движение в течение 15 ми- 
нут на полигоне и минимум 30 минут в го- 
родском транспортном потоке. 

ВЕЛИКОБРИТАНИЯ. Анализ шести с лиш- 
ним миллионов ДТП, в которых участвовало 
около 12 миллионов человек, показал, что 
при использовании ремней безопасности в 
сходных условиях смертельных исходов в 
два раза меньше. Для людей, выброшенных 
из автомобиля, вероятность погибнуть в 40 — 
50 раз больше, чем для оставшихся в машине. 

США. Введен новый стандарт на световые 
сигналы транспортных средств, по которому, 
в частности, все новые легковые автомобили 
в обязательном порядке будут оборудованы 
высокорасположенным дополнительным 
стоп-сигналом. Практика доказала, что при- 
менение таких сигналов позволяет вдвое 
сократить число наездов сзади и избежать 
в масштабах страны примерно 900 тысяч 
ДТП в год. 


ФРГ. Водители, любящие быструю езду, 
реагируют на опасность медленнее. Этот 
вывод был сделан специалистами после 
экспериментов, в которых от водителей 
требовалось выдерживать одно и то же рас- 
стояние от впереди идущей машины. Выясни- 
лось, что скорость замедляет реакцию челове- 
ка за рулем. Например, при ускорении с 
50 до 70 км/ч время реакции увеличивалось с 
1,1 до 1,7 секунды. 


ФРГ. Слишком громкая музыка в автомо- 
биле создает дополнительную акустическую 
нагрузку на водителя, вследствие чего увели- 
чивается вероятность неправильной оценки 
им дорожной ситуации. По мнению спе- 
циалистов, число аварий может значитель- 
но возрасти, если сила звука в салоне авто- 
мобиля превысит 95 децибел. Испытуемые на 
автотренажере при громкости музыки до 75 
децибел совершали в среднем на 24% меньше 
ошибок, чем тогда, когда ее уровень достигал 
95 децибел. 
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ДОПОЛНИТЕЛЬНОЕ ОБОРУДОВАНИЕ 


Дорожные мотоциклы» которые мы по> 
купаем в магазинах;, имеют универсальное 
назначение и не снабжены дополнитель- 
ным оборудованием, облегчающим экснлуа- 
тацйю в каких-то определенных условиях. 
Однако горожанину или сельскому жителю, 
молодому или пожилому мотоциклисту, 
южанину или северянину нужны разные вет- 
ровые н грязевые щитки, рули, багажники и 
т. п., которые, во-первых, не всегда и везде 
есть в продаже, а, во-вторых, часто не отве- 
чают индивидуальным требованиям мото- 
циклиста. И не случайно в редакцию по- 
стоянно приходят письма с вопросами, каса- 
ющимися этих изделий. Отвечая на них, 
журнал периодически публикует статьи 
специалистов, последняя из которых, посвя- 
щенная обтекателям, была в 1983 году. 

Сегодня разговор ведет наш постоянный 
автор инженер Э. КОНОП. 


Разделим условно современных мотолюбк- 
телей на три большие категории. 

Люди, которым мотоцикл служит средст- 
вом транспорта для деловых поездок, глав- 
ным образом в городе, для прогулок по до- 
рогам с хорошим покрытием и т. д. Они экс- 
плуатируют мотоцикл в сравнительно легких 
условиях, и в их руках он может иметь вид, 
мало отличающийся от исходного, не считая 
того, что его, вероятно, оснастят багажни- 
ком и ветровым щитком. 

Другая категория — это те, кто вынуж- 
ден чаще ездить вне дорог с покрытием, — 
лесники, геологи, охотники, рыбаки, мото- 
туристы и т. д. В эту же компанию, часто 
против собственной воли, попадают сельские 
жители, хороших дорог там мало. Для усло- 
вий бездорожья стандартный мотоцикл мало 
подходит, поэтому хозяин его облегчает себе 
жизнь, переделывая руль, грязевые щитки, 
глушители и т. д. 

И, наконец, «спортсмены». Кавычки гово- 
рят о том, что эти люди чаще всего дале- 
ки от настоящего спорта. Они появились не 
так давно, и в основном в больших городах. 
Их мотоцикл легко узнать. Это уже скорей 
игрушка, чем транспортное средство, а иг- 
рушка должна быть яркой, иногда ее делают 
вычурной, и поэтому часто невозможно 
даже узнать, чем было в прошлом то или иное 
сооружение — ИЖом, ЯВОЙ? Безжалостно 
изогнуто седло, обрезаны щитки, глушители, 
установлен немыслимый руль, но главное — 
выкорчеваны надписи, обозначающие марку 
мотоцикла. Вместо этого крупно написано 
на некоем иностранном, по мысли автора, 
языке: «Ямаха», «Хонда». Хорошо, если без 
ошибок. 

Мы обратимся к тем, для кого мотоцикл — 
средство транспорта, то есть к людям первых 
двух категорий. Им иногда нужно помочь, 
потому что в ходе изготовления самодель- 
ных багажников, щитков и т. п. случаются 
досадные ошибки. 

Купив мотоцикл, обычно сразу начинают 
искать для него багажник. Скажем прямо: 
то, что предлагает нам торговля, даже в 
случаях, когда изделие сверкает хромом, 
особыми достоинствами не блещет. Поэтому 
многие предпочитают делать свой багажник, 
пусть и не хромированный, зато надежный. 
Но какой? Одно дело — ездить на работу, 
перевозя на нем портфель с бумагами и завт- 
раком, другое — решиться на «дальнобой- 
ную» поездку, когда на багажнике — турист- 
ского скарба добрые полцентнера! 



СТРАНИЧКА 

МОТОЦИКЛИСТА 



Дать здесь рабочие чертежи багажников 
для многочисленных марок и моделей мото- 
циклов не представляется возможным. 
Остановимся на самых важных моментах, 
касающихся самодеятельного конструирова- 
ния. На рис. 1 показана схема классического, 
простого изделия такого рода. 

Это — наиболее типичный и при правиль- 
ном изготовлении очень прочный, надежный 
багажник. Так, сваренный из стальных тру- 
бок диаметром 14 мм, он из года в год позво- 
лял нам на ЯВЕ-634 проходить самые слож- 
ные маршруты, перевозя по 40 — 50 кг груза. 
Багажник не гнулся, не ломался. Все дело 
в жесткой схеме, включающей своеобраз- 
ный силовой треугольник в вертикальной 
плоскости, образованный рамой, подкосами и 
верхними стержнями. 

Сразу же напомним: очень важна макси- 
мально возможная жесткость багажника и в 
горизонтальном (поперечном) направлении, 
ибо, если он с грузом способен раскачивать- 
ся в стороны, мотоцикл станет неустойчи- 
вым, опасным. Проводить такого рода ис- 
пытания не советуем. Лучше уделить вни- 
мание конструкции. Например, закрепляют 
верхние продольные стержни не в двух, а 
в четырех точках, как это показано на черте- 
же в журнале «За рулем» (1979, № 9). Могут 
быть и другие решения. 

На рис. 2 представлена схема популярного 
«городского» багажника, известного с начала 
60-х годов. Столько же лет и ее недостаткам. 
Это громоздкость, сложность конструкции, 
затрудняющая операции по обслуживанию 
заднего колеса и цепной передачи. Да и всег- 
да ли нужны эти боковые площадки, не луч- 
ше ли сделать их быстросъемными, как и 
было показано на чертеже в журнале? Кое- 
кто пытался такой багажник делать откиды- 
вающимся кверху, но компоновка мотоцик- 
ла не всегда это позволяет. 

Главный же недостаток подобной схемы — 
отсутствие силового подкоса, имеющегося в 
классической схеме (см. рис. 1). Именно по- 
этому такие багажники у многих ломались, 
и, как правило, вдали от дома, ночью, в 
ненастье и т. д. — в соответствии с преслову- 
тым «законом Паркинсона»! 

Багажник, заметьте, ломается не от стати- 
ческой нагрузки. Навалите на него не 50, а 
150 кг груза — и ничего не случится, по- 
верьте! Но... лишь пока мотоцикл стоит. А 
на ходу, на неровностях дороги багажник с 
грузом колеблется, как показано на рис. 2 
прерывистой линией. Страшней всего си- 
туация» когда частота колебаний; задавае- 
мых неровностями покры'іі^ия^ совпадает с 
собственной частотой системы «багажник — 
груз», то есть возникает резонанс колебаний. 
В этих случаях (примеры известны из прак- 
тики) багажники иногда разваливались 
прямо на глазах изумленных попутчиков не- 
задачливого туриста. 

Чтобы не усложнять, не станем дальше 
развивать тему о колебаниях, скажем лишь, 
что на практике избежать поломок багажни- 
ка этого типа удается теми же ^известными 
средствами, то есть обеспечением необходи- 
мой его жесткости как в вертикальном, так 
и в боковом направлениях. В частности, край- 
не полезны силовые подкосы 1 (см. рис. 2, б). 
Правда, мотоциклисты-эстеты иной раз очень 
недовольны, услышав такой совет, — подко- 
сы-де портят вид багажника, перечеркивая 
его стремительные линии. Что ж, тут все дело 
в том, для чего устанавливается багажник. 
Если только для «красоты», то наши советы 
утрачивают смысл. 

Внимательный читатель уже, наверное, 
подготовил вопрос: «Как же вы на малень- 
ком классическом багажнике возили пол- 
центнера, где размеща ли-то? » 

Так и быть, раскроем секрет! Громоздкие 


багажники, ненужные в повседневной жизни, 
часто нас разочаровывали. Тогда-то и возник- 
ла мысль: не обязательно же всегда возить с 
собой весь багажник, нельзя ли найти иное 
решение? Одно из них — известные съем- 
ные боковые площадки. Другое — наше 
собственное. На продольные стержни и под- 
косы обычного прочного багажника (рис. 3) 
нетрудно навесить с боков легкосъемные 
сумки или даже жесткие ящики (делали 
и так к этак), что позволяет возить ничуть 
не меньше груза, чем на общепринятых 
сварных площадках. Сумки шили из брезен- 
та, яіцики клепали из дюралевого листа. 
Ящики, на наш взгляд, лучше — содержи- 
мое их меньше страдает от дождя. Преиму- 
щества такой системы очевидны: приехав на 
место стоянки, в считанные секунды развью- 
чиваем мотоцикл. 

Кстати, невредно напомнить еще одно важ- 
ное положение. Если едешь без пассажира, 
вещи надо размещать так, чтобы разнос 
масс вдоль мотоцикла был как можно мень- 
ше, — иными словами, нельзя весь багаж раз- 
мещать именно на багажнике, оставляя зад- 
нюю часть седла пустой. Такая ошибка мо- 
жет дорого стоить, потому что мотоцикл, 
говоря авиационным языком, приобретает 
«заднюю центровку» и становится неустой- 
чивым. На отличном шоссе вы можете и не 
обратить на это внимания» но стоит оказаться 
на неровном участке — возникнет реальная 
опасность падения. Поэтому в наших путеше- 
ствиях тяжелый рюкзак мы почти всегда ук- 
ладываем на седло вместо пассажира и за- 
крепляем так, чтобы он не раскачивался. 
Рюкзак шире седла, поэтому справа и слева 
под него полезно поместить дополнитель- 
ные опоры, например палатку и спальный 
мешок, после чего все надежно пристегнуть 
резиновыми жгутами с крючками на концах. 
Для этого годятся и специальные резино- 
вые амортизаторы, поступающие в продажу, 
и просто резиновые жгуты от эспандера. 
Последние, правда, слишком эластичны, и 
из-за этого их нужно больше. 

Следующая забота мототуриста, у которого 
впереди не только шоссе, — руль. Обычный, 
дорожный здесь малопригоден — усилия ве- 
лики, точность управления невысока, что на 
проселках часто оборачивается падением 
(не случайно «Восход — ЗМ-турист» снабжен 
рулем спортивного типа). Лучше руль с уве- 
личенной шириной плеч — до 800 мм. В 
частности, хорош классический кроссовый 
руль. Кроме ширины, нужно уложиться так- 
же в следующие размеры, рекомендуемые 
ВНИИмотопромом и согласованные с ГАИ. 
Высота рукояток руля, измеренная над пе- 
редней кромкой седла, — не более 280 мм, а 
расстояние в продольном направлении от ли- 
нии, соединяющей середины рукояток» до пе- 
редней кромки седла — не менее 320 мм. 
Эти размеры не случайны, они учитывают 
огромный опыт, накопленный конструктора- 
ми рулей для мотоспорта. При таких разме- 
рах руль обеспечивает наилучшие условия 
управления мотоциклом. Что происходит, на- 
пример, если сделать руль с размером (по- 
следним) не 320, а только 100 мм? Движе- 
ния мотоциклиста станут скованными, не- 
естественными. Положение еще ухудшится, 
если у руля при этом малое расстояние меж- 
ду рукоятками, не зря такие рули кто-то 
метко назвал «рогатыми». И не случайно 
применять их Госавтоинспекция запрещает. 

Материалом служит стальная цельнотяну- 
тая труба наружным диаметром 22 мм для 
всех мотоциклов, кроме тяжелых, где нужна 
труба диаметром 26 мм. Толщина стенки — 
не менее 2 мм. Перемычка между плечами 
руля не обязательна, но желательна, так как 
существенно увеличивает жесткость конст- 
рукции. Для перемычки применяют трубку 
диаметром 12 — 16 мм. 




• КОЛОНКА ДЛЯ НОВИЧКА Л 


ПРОДОЛЖАЕМ 

ПРОВЕРКУ 

НИЗКОВОЛЬТНОЙ ЦЕПІ 

Итак, мы убедились, что к катушке зажи- 
гания ток подается исправно. Логично былс 
бы следующим действием проверить исправ- 
ность самой катушки. Но статистика подска- 
зывает иное: причиной отказа гораздо чаще 
убывает прерыватель, а не катушка. Эконом з 
свое время, к нему и приступим. 

Отстегнув две защелки, снимаем пласт- 
массовую крышку распределителя и смотриіѵ 

пре рыватель. Ув ы, кар тина частенько бы<^ 

тлев эш житься под него, тіадо; на^тоѵ^рx^| лг, 

оттолкнуться от него и падать сгруппиро- 
вавшись. А назначение дуг — в основном 
защита мотоцикла от грубого удара, при- 
водящего к обширной деформации рамы, 
вилки и так далее. Поэтому жесткость 
дуг подобрана так, чтобы они, защищая 
мотоцикл (а то и ногу незадачливого во- 
дителя), некоторую часть энергии удара при- 
няли на собственную деформацию. 

Итак, разрабатывая, если требуется, за- 
щитные дуги для своего «стального коня», 
помните сказанное. Не берите пример с тех 
предприятий, которые, помогая мотоциклет- 
ной промышленности, выпускают дуги из 
труб, больше подходящих для магистраль- 
ного водопровода. К счастью мотолюбите- 
лей, покупающих эти дуги, узлы их крепле- 
ния обычно довольно слабые, они-то как раз и 
служат смягчающим элементом при падении. 
Наконец, напомним еще, что толковый мото- 
любитель падает далеко не каждый день. 

Ветрозащитный щиток (обтекатель). Этому 
вопросу журнал также уделял немало вни- 
мания (например, в № 9 за 1976 г., в М» 2 и 
10, 1983 г.). Часто приходится огорчать 
читателей, которые просят выслать им чер- 
тежи или «выкройки» обтекателей. Дело в 
том, что, как правило, даже самый способ- 
ный самодельщик, изготовивший великолеп- 
ный обтекатель, не составляет для этого 
каких-либо чертежей. Оно и понятно, обте- 
катель — конструкция пространственная, 
сложная, многим проще сделать его руками, 
чем начертить. Мы же считаем нужным 
остановиться сейчас на вопросе о том, кому 
нужен обтекатель и зачем, потому что, судя 
по письмам, не всем здесь все ясно. 

Наибольший интерес к нему проявляют 
упомянутые выше «спортсмены», поскольку 
штука это исключительно модная. Кстати, у 
них же сейчас все чаще мы видим такие 
обтекатели, которые если и закрывают что- 
то, то в лучшем случае фару. Практической 
же ценности такой обтекатель не представ- 
ляет, и подражать его автору не стоит. Если 
вы хотите создать что-то такое, что действи- 
тельно заметно изменит поведение мото- 
цикла на дороге в лучшую сторону, то ясно: 
обтекатель должен по возможности сделать 
весь мотоцикл более обтекаемым. Ну если не 
весь, так хотя бы большую его часть, на- 
пример верхнюю зону, включая фару, бак, 
тело водителя. Иными словами, слишком 
маленький обтекатель попросту ничего вам 
не даст. 

Далее необходимо признать следующее. 
Если обтекатель сделан в соответствии с 
теми физическими закономерностями, что 
приведены в статьях 1983 года, то он, буду- 
чи очень эффективным на шоссе, в условиях 
бездорожья может создать помехи в управле- 
нии мотоциклом. Известны случаи, когда на 
ухабах лицо водителя страдало от удара о 
его кромку. Короче, в условиях бездорожья 
обтекатель неуместен, тем бо.тее что тут не 
приходится и вспоминать о высоких скоро- 
стях. 

Если ездить предстоит в разнообразных 
условиях, а не только на шоссе, лучше осна- 
стить мотоцикл щитком распространенной, 
многократно проверенной опытом формы, хо- 
тя, правда, и вид будет не очень современ- 





Рис. I. Схема классического багажника: 1 — 
рама мотоцикла; 2 — рама багажника; 1 — 
подкос; 4 — поперечные стержни. 
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Рис. 2. Схема «городского» багажника; а — 
схема деформации; б — усиление при по- 
мощи подкоса |1{. 

ным, и характеристики мотоцикла на вы- 
соких скоростях чуть-чуть ухудшатся. Тем не 
менее так поступают многие опытные во- 
дители, — не гонясь за модой, покупают 
стандартные «ветровики» и вполне благопо- 
лучно ими пол4»зуются. 

Мотоциклисту, большую часть времени вы- 
нужденному ездить в местах, где хороших 
дорог нет, на наш взгляд, вообще не следует 
устанавливать какие-либо щитки. Тут воз- 
можны более частые падения, при которых 
они ломаются. К тому же, они совершенно 
неэффективны при небольших скоростях. 

Дополнительные грязезащитные щитки 
обычно устанавливают на защитные дуги. 
Назначение вытекает из названия. Они не- 
плохо закрывают ноги от встречного потока 
воздуха и исключительно полезны в холод- 
ные или дождливые дни. Но учтите, что 
щитки еще и прикрывают двигатель и при 
непродуманной конструкции могут ухуд- 
шить его охлаждение. Если бы мотоцикл 
предназначался только для шоссе, проблем 
не было бы, — тут нетрудно создать между 
пщтками достаточный канал для потока воз- 
духа, обдувающего цилиндры. Но в том-то 
и дело, что с шоссе иной раз приходится 
съезжать куда-нибудь на песчаный просе- 
лок. Тут-то при малой скорости и повышен- 
ном сопротивлении движению двигателю 
может и не хватить охлаждения. Хорошо, 



Рис. Э. Схема багажника со съемными ящи- 
ками или сумками; і — ящик; 2 — багажник; 
3 — резиноеые жгуты. 



Рис. 4. Усиленный руль. 


если ехать доведется против ветра. А вот при 
боковом или попутном ветре — худо. Откры- 
тый цилиндр и тут как-то обдувался бы, а 
вот закрытый с боков щитками может 
оказаться в незавидном положении. Иными 
словами, если двигатель не имеет принуди- 
тельного обдува, как на мотороллерах, сде- 
лать щитки, которые гарантировали бы его 
охлаждение в любой ситуации, практически 
невозможно. Вот почему опытный мотолю- 
битель, как это ни заманчиво, не станет 
устраивать щитки, плотно облегающие оре- 
брение цилиндра. Это рискованно. Лучше 
пусть немного будут забрызганы ботинки, 
но не перегрет цилиндр. 

Некоторые мотоциклисты в результате 
поисков пришли к очень хорошему реше- 
нию — щитки ведь не обязательно делать 
жесткими! Заменив тут дюраль или органи- 
ческое стекло — традиционные материалы — 
брезентом, резиной, полиэтиленом и т. п., 
можно сделать щитки, которые в случае 
необходимости легко развернуть, а когда на- 
добность отпадает, так же легко свернуть. 
Это своего рода шторки на дугах. Решение 
несложное и в то же время удачное. 

В заключение подытожим требования к 
дополнительному оборудованию. Оно не 
должно ухудшать безопасность движения и 
изменять до неузнаваемости марку мотоцик- 
ла. Основное его назначение — создать удоб- 
ства в эксплуатации и, желательно, улуч- 
шить внешний вид мотоцикла. 
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Иллюстрации — на вкладке 

На заре существования автомобиля его 
кузов более или менее повторял опре- 
деленные типы конных экипажей, насле- 
дуя не только конструкцию, но и их на- 
звания — «фаэтон», «ландо», «кабрио- 
лет». В дальнейшем, по мере совершен- 
ствования автомобиля в целом, его кузов 
утратил какую-либо общность со своими 
предшественниками. О них напоминали 
лишь архаичные названия. В наши дни 
номенклатура типов кузовов для легко- 
вых автомобилей по сравнению с той, что 
действовала лет двадцать назад, с одной 
стороны, сократилась, с другой — обога- 
тилась новыми. 

Чтобы вооружить читателя системати- 
зированными знаниями в этой области, 
все типы кузовов, которые существуют 
сегодня, в приведенной на вкладке таб- 
лице распределены по рядам и столбцам. 
В каждом ряду — образцы, объединен- 
ные общностью конструкции, в каждом 
столбце — типы, объединенные одина- 
ковым количеством дверей и рядов сиде- 
ний, а следовательно, размерами колес- 
ной базы. 

Любая модель автомобиля может выпу- 
скаться со всеми разновидностями кузо- 
вов, представленных на вкладке. Но при 
- этом с несколькими разными по длине ко- 
лесными базами: нормальной (то есть ис- 
ходной), удлиненной и укороченной. 

В каждой стране типы кузовов обозна- 
чаются по-разному, и причин тому мно- 
го — здесь и специфика местных усло- 
вий, и особенности языка, и мотивы 
чисто исторического характера. Чтобы 
обойти существующий разнобой в наиме- 
нованиях типов кузова, основным назва- 
но самое распространенное, а другие, 
употребляемые в тех или иных странах, 
указаны в скобках. 

Наряду с широко известными типами 
кузовов здесь фигурируют разновидно- 
сти, встречающиеся крайне редко. Таков 
«эмбьюленс» на длиннобазном шасси, 
предназначенный для службы в качестве 
машины медицинской помощи. Подобные 
автомобили являются скорее исключени- 
ем, нежели правилом, — почти все «не- 
отложки» выполняются на базе машин с 
нормальной колесной базой или вообще 
на основе микроавтобусов. Сюда же от- 
носятся пульман- лимузин и ландо, выпу- 
скаемые ныне в крайне ограниченных 
количествах — для представительских 
машин. 

Ниже приведен дополняющий таблицу 
на вкладке алфавитный указатель пред- 
ставленных на ней кузовов и примеры 
их применения (в скобках — ссылки 
на год, номер и страницу «За рулем», 
где было помещено изображение соответ- 
ствующей модели). 

«Кабриолет». Частично открывающий- 
ся двух- или четырехдверный кузов с 
двумя (реже тремя) рядами сидений, 
жесткими боковинами, матерчатым 
складным верхом. Боковины иногда мо- 
гут образовываться выдвигаемыми из 
дверей оконными рамками. Пример: 
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агажинки, ненужные в повседневной жизни, 
асто нас разочаровывали. Тогда-то и возник- 
[а мысль: не обязательно же всегда возить с 
обой весь багажник, нельзя ли найти иное 
іение? Одно из них — известные съем- 
і боковые площадки. Другое — наше 
обственное. На продольные стержни и под- 
осы обычного прочного багажника (рис. 3)1 
етрудно навесить с боков легкосъемные І 
умки или даже жесткие ящики (делали 
так к этак), ^Т 9 у^эв дляет возить ни ч уть} 


«Москвич — 400-420А» (1980, № 3, 4-я 
стр. обл.). 

♦Купе» (в Италии — «берлинетта»). 
Закрытый двухдверный кузов с одним 
(реже двумя) рядами сидений. Порой 
термин «купе» распространяется на 
двухдверные седаны. Купе с плавно ни- 
сходящей назад крышей называют фаст- 
беком. Примеры: « Порше-944-ту рбо» 
(1985, № 8, 25), «Шкода-рапид-130» 
(1985, № 1, 24). 

«Купе-кабриолет». Частично открыва- 
ющийся двухдверный кузов с одним ря- 
дом сидений — сочетание купе и кабрио- 
лета. Встречается редко. Примеры: 
«Порше-914» (1970, № 1, 31), «Пе- 
жо-304» (1970, М 10, 30). 

«Купе-хардтоп» (иногда — «хардтоп», 
«купе»). Закрытый двухдверный кузов с 
одним или двумя рядами сидений и без 
центральных стоек. При опущенных бо- 
ковых стеклах приближается к фаэтону. 
Примеры: «Рено-17ТС» (1973, № 6, 37), 
«Шкода-ЮООМБХ» (1979, № 11, 30), 
«Мерседес-Бенц-380СЕК» (1982, № 4, 30). 

«Тарга». Разновидность купе, имею- 
щая съемную жесткую крышу и широ- 
кую предохранительную дугу позади си- 
дений. Пример: «Феррари-308ГТС» 
(1978, № 3, 39). 

«Ландо» (иногда, применительно к се- 
данам — «ландоле»). Закрытый кузов 
(седан или лимузин), у которого над зад- 
ним рядом сидений предусмотрен матер- 
чатый складной тент. Встречается ред- 
ко. Пример: « Руссо- Балт-К1 2-20» (1983, 
№ 3, 4-я стр. обл.). 

«Лимузин». Закрытый кузов с двумя 
или тремя рядами сидений, имеющий 
застекленную перегородку позади перед- 
него сиденья. Нередко сиденья среднего 
ряда — откидные. Примеры: ЗИЛ — 
4104 (1983, № 4, 8), ЗИС— 101 (1983, 
№ 8, 4-я стр. обл.). 

«Пикап». Грузопассажирский кузов на 
базе легковой модели с закрытой каби- 
ной, одним (реже двумя) рядами сиде- 
ний и грузовой платформой, имеющей 
откидные скамьи. Примеры: «Тарпан- 
233» (1980, № 8, 24) и ИЖ— 27151 (1976, 
№ 5, 9). 

«Пульман- лимузин». Закрытый кузов 
разновидность лимузина, имеющая три 
ряда сидений. Иногда задние ряды 
располагаются один напротив другого. 
Встречаются редко. Пример: «Мерседес- 
Бенц-бОО-пульман» (1968, № 10, 31). 

«Родстер» (иногда называемый «спай- 
дер»). Полностью открывающийся кузов 
с одним (реже двумя) рядами сидений. 
У некоторых родстеров вместо багажни- 
ка два дополнительных сиденья. При- 
меры: «Морган-плюс-8» (1976, 11, 

31), НАТИ— 2 (1979, 3^ 3, 4-я стр. обл.). 


«Альфа-Ромео-спайдер» (1976, № 7, 30). 

«Седан» (в США и Японии — «нотч- 
бек», в Англии — «салун», в Италии — 
«берлина», в ФРГ и Австрии — иногда 
«лимузин»). Закрытый двух- или четы- 
рехдверный кузов, с двумя (в отдель- 
ных случаях — с тремя) рядами сиде- 
ний. В США и Англии двухдверные 
седаны могут также называться — «коч», 
«тюдор»; четырехдверные — «фордор». 
Примеры: седаны с двумя боковыми 
дверями — ЗАЗ — 968М-05 (1980, М 1, 
16), « Мазерати-битурбо» (1983, № 2, 25), 
«ФИАТ-оджи» (1986, № 2, 24); с четырь- 
мя — « Фольксваген- джетта» (1980, № 6, 
28), ВАЗ— 2105 (1980, № 6, 10), ГАЗ— 
3102 (1982, № 12, 4-я стр. обл.). 

«Универсал» (в США — «стейшн вэ- 
гон», в Италии — «фамильяле», в Анг- 
лии — «эстейт», во Франции — «бреак»). 
Грузопассажирский закрытый кузов, у 
которого, сложив задний ряд сидений, 
можно получить помещение для груза. 
Возможны двух- или четырехдверные, 
но всегда с дополнительной дверью в 
заднем торце кузова. Примеры: двух- 
дверные — ВАЗ — 2121 (1977, № 5, 10), 
«Трабант-601» (1977, № 8, 34); четырех- 
дверные — «Фольксваген-пассат» (1979, 
№ 9, 18), ВАЗ— 2104 (1985, 3^ 1, 16). 

«Фаэтон» (устаревшее наименование 
«Торпедо»). Полностью открывающийся 
двух- или четырехдверный кузов с двумя 
(реже тремя) рядами сидений и склад- 
ным матерчатым верхом. В отличие от 
кабриолета не имеет жестких боковин 
кузова. Их заменяют пристегивающиеся 
матерчатые боковины с окошками. При- 
меры: двухдверные — «Фольксваген- 
гольф-ГЛС» (1979, № 7, 31), КИМ— 10- 
51 (1985, 3^& 9, 4-я стр. обл.); четырех- 
дверные — ГАЗ — 69А (1982, З'Ш 7, 4-я 
стр. обл.), «Паккард-твин-сикс» (1986, 
№ 5, 4-я стр. обл.); с тремя рядами си- 
дений — ЗИС— 102 (1977, ЗѴ& 7, 4-я стр. 
обл.), «Майбах-СВ42» (1978, № 11, 17). 

«Хэтчбек» (называемый также «ком- 
би», «лифтбек» и «свингбек»). Разно- 
видность закрытого кузова, который за- 
нимает промежуточное положение между 
универсалом и седаном. Может быть с 
двумя и четырьмя боковыми дверями. В 
наклонной задней стенке предусмотрен 
открывающийся наверх люк («нечетная 
дверь»). Багажник отделен в салоне от 
пассажирского пространства горизон- 
тальной полкой. Примеры: с двумя бо- 
ковыми дверями — «Фольксваген-пас- 
сат» (1979, № 9, 18), ВАЗ— 2108, 

(1984, 11, 6), «СЕАТ-ивиса» (1985, 

3^ 12, 24); с четырьмя — ИЖ — 2125 
(1973, № 6, 30), «Москвич — 2141» (1986, 
>6 5, 1). 


А. ХРИСАНФОВ 
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низковольтной ЦЕПИ 

Итак, мы убедились, что к катушке зажи» 
га-.*! ток подается исправно. Логично было 
следующим действием проверить исправ- 
ность самой катушки. Но статистика подска- 
зывает иное: причиной отказа гораздо чаще 
бм«А«т прерыватель, а не катушка. Экономя 
свое время, к нему и приступим. 

Отстегнув две защелки, снимаем пласт- 
массовую крышку распределителя и смотрим 
на прерыватель. Увы, картина частенько бы- 
вает неприглядной: детали в масле, в грязи. 

А для нормальной работы этот узел непре- 
менно должен быть сухим и чистым. И если 
не так, первая забота — аккуратно 'промыть 
прерыватель бензином. При этом тряпочку 
нужно взять такую, чтобы она не оставляла 
волокон, а бензин, если в бак пробраться 
трудно, можно добыть непосредственно из 
топливоподающей магистрали, разъединив 
ее в удобном месте. При этом нужно соблюсти 
несколько обязательных условий, страхующих 
от пожара: до начала работы разомкнуть 
выключатель «массы» батареи (если его нет — 
снять клемму); после окончания промывки 
сразу же соединить бензопровод, а затем 
выждать, пока прерыватель и другие смочен- 
ные бензином места не высохнут полностью. 
Лишь после этого можно включить «массу». 
Стоит заметить, что нередко одна только 
промывка грязного прерывателя может вер- 
нуть системе ее работоспособность. 

Но вернемся к начальному положению: 
крышка распределителя снята, прерыватель 
чист. Если его контакты не разомкнуты, по 
крайней мере на глаз это не заметно, вклю- 
чите четвертую передачу и, упираясь плечом 
в дверной проем, чуть прокатите машину 
вперед, пока зазор не станет ясно разли- 
чим (при этом ротор должен повернуться 
не более чем на четверть оборота, что соот- 
ветствует продвижению машины на 20 — 30 см). 

Здесь необходимо очередное отступление. 

А если зазор так и не появляется, сколько 
машину ни толкай? Значит, налицо дефект: 
из-за неухоженности прерыватель дошел до 
того, что раскрытие контактов упало практи- 
чески до нуля вместо рекомендованных 
0,4 мм. Что тут делать, ясно: зачистить кон- 
такты имеющейся в инструменте специальной 
пилочкой (при работе с малым раскрытием 
они наверняка подгорели), установить нор- 
мальный зазор, после чего при помощи конт- 
рольной лампы обязательно проверить и скор- 
ректировать установочный угол зажигания. 
Все эти операции достаточно подробно опи- 
саны а инструкции к автомобилю, впослед- 
ствии мы тоже поговорим о них. 

Возвращаемся к основной линии беседы. 
Контакты прерывателя разомкнуты. В этом 
положении один провод контрольной лампы 
присоединяем к «массе», другим касаемся 
подвижного контакта прерывателя (в обиходе 
его называют молоточком). При включенном 
зажигании лампа должна гореть. Если нет — 
последовательно ищем неисправность в цепи 
от входа в катушку зажигания до прерыв.а- 
теля. Прежде всего присоединяем лампу к 
выходной клемме катушки. Не горит — сни- 
мите наконечник провода с этого вывода. 
Если теперь от самой клеммы лампа заго- 
рается, то, к счастью, первичная обмотка 
внутри катушки цела и наконечник можно 
поставить на место. В противном случае при- 
дется констатировать выход катушки из строя 
и заботиться о том, как попасть домой на 
буксире. Впрочем, в дальнем путешествии 
речь будет идти не о доме, а о ближайшем 
населенном пункте, где можно обратиться 
за помощью хотя бы к коллегам-автомоби- 
листам. В такой ситуации полезно знать, какие 
катушки зажигания могут быть использованы 
вместо штатной. Сведения об этом имеются 


в сборнике «Автомобилист-85я (Москва, Изда- 
тельство ДОСААФ), с которым вы можете 
заблаговременно ознакомиться в библиоте- 
ке. 

Если же катушка в порядке, а до снятия 
провода с ее выходной клеммы контроль- 
ная лампа от этой точки не загоралась, это 
значит, что в последующей цепи, идущей к 
прерывателю, есть короткое замыкание на 
«массу». Скорее всего, это может быть из-за 
протершейся изоляции на проводке, связы- 
вающем входную клемму прерывателя с мо- 
лоточком, или из-за разрушения изолирую- 
щих деталей в самой клемме. Не исключен 
и пробой конденсатора, но такие случаи очень 
редки, а определяются легко: после отсоеди- 
нения проводка конденсатора от входной 
клеммы прерывателя контрольная лампа 
будет гореть от всех упоминавшихся выше 
точек проверяемой цепи. 

Неисправности этой цепи могут быть и 
иными: обламывание жил провода внутри изо- 
ляционного покрытия, нарушение и окисле- 
ние соединений. Конкретное место такого 
повреждения находят, поочередно прикла- 
дывая провод контрольной лампы ко всем 
элементам цепи по направлению от катушки 
к молоточку прерывателя. Наиболее вероятна 
подобная неприятность у проводка к моло- 
точку, поскольку он постоянно испытывает 
вибрацию. Если у него ослаб наконечник, 
обычно достаточно поджать его плоскогуб- 
цами, а при обломе жил (что нетрудно найти 
на ощупь) можно вскрыть «больное место», 
сделать скрутку и обмотать ее изоляцией. 
При недостаточной длине проводка делают 
короткую вставку с двумя скрутками. По- 
нятно, что ремонт такого рода является лишь 
временным выходом из положения. 

Теперь перейдем к другому варианту, а 
именно: начальная проверка показала, что 
контрольная лампа от прикосновения ее 
провода к молоточку загорается и, следо- 
вательно, в описанной выше проверке цепи, 
подходящей к прерывателю, не было нужды. 
Тогда остается завершающий элемент — сами 
контакты. Либо при работе они вовсе не смы- 
каются (не вдаваясь в причины такой раз- 
регулировки прерывателя, отметим лишь, 
что она возникает, хотя и редко), либо, смы- 
каясь, не обеспечивают прохождение тока 
между ними. Последнее вызывается обгора- 
нием или окислением контактов, электроэро- 
зионным разрушением их рабочих поверхно- 
стей, ослаблением прижимающей пружины, 
а также механическими износамн в преры- 
вателе, из-за которых контактирующие по- 
верхности теряют параллельность. Чтобы не 
тратить время на подробное описание этих 
дефектов, очень рекомендуем внимательно 
^прочитать статью «Эти непростые контакты», 
которая была опубликована в «За рулем», 
№ 11 за 1 985 год (стр. 26). Там же даны реко- 
мендации, что делать при обнаружении >ю- 
исправностей. 

В заключение еще один совет. После того 
как вы обнаружили и устранили какое-то 
повреждение в низковольтной цепи системы 
зажигания, не спешите скледыватъ инстру- 
мент и собираться в путь. Эта неисправность 
может быть не единственной, более того, 
не главной. Ликвидирова» ее, проверьте, 
насколько эффективным стало теперь искро- 
образование. Проталкивая машину на пере- 
даче, установите контакты прерывателя в 
разомкнутое положение, после чего сде- 
лайте, как описывалось в нашей «колонке» 
(«За рулем», 1986, № 6), воздушный зазор 
между центральным высоковольтным прово- 
дом и «массой» (крышка распределителя, 
естественно, уже поставлена на место). За- 
тем присоедините один конец какого-нибудь 
провода (проволоки) к выходной клемме 
катушки зажигания или к входной клемме на 
прерывателе. Включив зажигание, почиркайте 
вторым концом провода по «массе». Если все 
в порядке, то от наконечника высоковольт- 
ного провода должны проскакивать полно- 
ценные искры. 
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Теперь уже все знают: постоянно возить 
на крыше пустой багажник — значит по- 
напрасну расходовать бензин на дополни- 
тельное сопротивление воздуха. И все же те, 
у кого в любое время может возникнуть 
необходимость перевезти какой-то груз, не 
снимают его. Бензин, конечно, жалко, но 
отпугивает вероятность оказаться в нужный 
момент несостоятельным. А вывод прост: 
сегодняшний багажник должен быть легко- 
съемным, универсальным. В качестве приме- 
ра рассмотрим модель (цена 23 рубля), вы- 
пускаемую тюменским моторным заводом 
имени 50-летия СССР. 

Чтобы снятый багажник было удобно 
хранить и даже возить с собой, его следует 
делать либо складным, либо разборным. 
Этот — разборный. В сложенном виде он 
лежит в узком чехле длиной 120 см. Для 
размещения в машине это вполне приемлемо. 
Но сборка занимает около четверти часа. 

Несколько слов о самой конструкции. 
Это две боковины, семь поперечин и четыре 
опорные лапы. Детали скрепляются винтами. 
Боковины и лапы штампованные, поперечи- 
ны представляют собой тонкостенный про- 
филь прямоугольного сечения. Отсюда и 
небольшая масса багажника (8,5 кг). Край- 
ние поперечины можно ставить на одном 
уровне с остальными или выше их, в за- 
висимости от рода груза. Вылет лап регу- 
лируется по месту, п<ютому багажник в рав- 
ной мере подходит к машинам разных марок. 

Теперь об изюминке конструкции. К во- 
досточным желобкам на крыше автомобиля 
багажник крепится не привычными винто- 
выми захватами, а быстродействующими 
эксцентриковыми зажимами (см. фото). 
Поэтому те, кто имеет возможность хра- 
нить багажник собранным в гараже иди в 
сарае, снимают и ставят его на машшог 
буквально за секунды. Стоит отметить так- 
же, что детали, контактирующие с желобка- 
ми крыши, защищены пластихювымн на- 
кладками, чтобы не повреждать краску. Еще 
один штрих. Когда нужно везти легкие, но 
длинные вепці (например, лыжи), достаточно 
поставить на крышу только две поперечи- 
ны с опорными лапами. 

К сожалению, существующая практика 
такова, что в каждом регионе можно ку- 
пить лишь изделия местных заводов. Тор- 
говым организациям следовало бы инициа- 
тивнее подходить к распространению моде- 
лей, которые относятся к лучшим в данной 
группе товаров. С этой целью сос^щаем 
адрес тювкенского оптового предприятия 
Роскультторга: 625013, Тюмень, Аккумуля- 
торная, 1. 

Конструкторам же тюменского моторного 
завода хочется пожелать, чтобы они про- 
должили поиск оригинальных решений, 
определяющих соответствие продукции со- 
временным потребительским требованиям. 

Плюсы: багажник практичен, доста- 
точно универсален, хорошо исполнен. 

Минусы: особых поводов для критніш 
нет; есть пожелание ссжратить ^емя на 
сборку. 
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ЭЛЕКТРОНИКА 

ПРОТИВ ПЕТОНАЦИИ 


Несколько слов 
о предмете разговора 

Бензин, разумеется, стандартизован. Но 
в жизни, как известно, он бывает всяким: 
когда получше, когда похуже. Порой отъ- 
едешь от АЗС, нажмешь педаль акселе- 
ратора на подъеме — и «зазвенел» мотор. 
Детонация. Надо бы сделать зажигание 
чуть позже, да некогда или пачкаться не- 
охота. 

А случается и так. Нет АИ-93, только 
А-76. Куда деться? Заливаешь немного, 
до следующей колонки. Все равно в той 
смеси, что получилась в баке, А-76 пре- 
обладает, и тут уж детонация слышна и 
на подъемах, и при разгонах. Поневоле 
повертываешь распределитель «в минус», 
причем изрядно. Звон пропадает, но тянет 
машина хуже, а главное — быстро не 
поедешь: при позднем зажигании на вы- 
соких оборотах «горят» клапаны, поршни, 
кольца. 

Конечно, у моторов есть индивидуаль- 
ные особенности. Обусловлены они тем, 
что такие важные параметры, как сте- 
пень сжатия, характеристики автоматов 
опережения зажигания, размеры дозиру- 
ющих элементов карбюратора, и другие 
могут иметь заметные отклонения от рас- 
четных значений, оставаясь в пределах до- 
пуска. Сочетание этих отклонений предоп- 
ределяет, что один двигатель больше ре- 
агирует на снижение октанового числа 
бензина, другой меньше (заметим, что ва- 
риант, который в этом смысле хорош, 
обычно неблагоприятен для другого важ- 
нейшего показателя — расхода топлива). 
Тем не менее типичными являются мо- 
торы с обычным средним характером. 

Как упростить задачу водителя, вынуж- 
денного приспосабливаться к бензину 
«похуже»? Ведь он неизбежно ищет ком- 
промисс между тем, чтобы избавиться 
от детонации, но поменьше заниматься 
экспериментированием на дороге. (Пом- 
ните, как в пособиях: подобрать такую 
установку зажигания, когда при разгоне с 
50 км/ ч на прямой передаче вначале про- 
слушиваются редкие детонационные стуки 
и т. д.) А также по возможности не 
ухудшить ездовые качества машины, но не 
подвергать риску детали мотора. 

Нередко высказывают предложения, ле- 
жащие на поверхности: сделать механи- 
ческий октан-корректор с дистанционным 
управлением, попросту — с рычажком 
возле водителя. Действительно, с такой 
дополнительной «механикой» стало бы 
легче корректировать установочный угол 
зажигания, когда эта коррекция мала, 
каких-нибудь 2 — 3° по коленчатому валу. 
Просто в таких случаях отпала бы нужда 
останавливаться и лазить под капот. Но 
суть дела от этого не меняется. Чтобы 
получить возможность корректировать за- 
жигание в широких пределах, не опасаясь 
повредить двигатель, нужно изменять не 
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просто установочный угол, а характеристи- 
ку центробежного автомата опережения 
(чуть дальше мы скажем об этом подроб- 
нее). Теоретически такую конструкцию 
придумать можно, но для массового про- 
изводства и практической эксплуатации 
подобная механическая система была бы 
явно непригодна. 

Однако мы уже привыкли к тому, что 
многие проблемы, перед которыми от- 
ступает механика, успешно решаются при 
помощи электроники. Так получилось и 
здесь. Специалисты разработали прибор, 
который именуется электронным октан- 
корректором ЭК-1 . Собственно, самостоя- 
тельным прибором его назвать нельзя: 
это своего рода приставка к любой из 
электронных тиристорных систем зажига- 
ния, которые имеются в широкой прода- 
же. Многие автомобилисты обзавелись та- 
кими системами и успешно их эксплуати- 
руют. Стоит еще раз подчеркнуть: без 
такой системы ЭК-1 бесполезен; несовме- 
стим он и с транзисторными системами 
зажигания, довольно распространенными 
в недавнем прошлом. 

С позиции потребителя электронный 
октан-корректор выглядит следующим об- 
разом. Сам прибор смонтирован в мотор- 
ном отсеке, а перед водителем, под при- 
борной панелью, установлена ручка, на- 
подобие той, которой мы регулируем 
громкость в радиоприемнике. Когда она 
стоит в крайнем положении, система за- 
жигания работает в «штатном» режиме. 
Если же при езде стала прослушиваться 
детонация, ручку прямо на ходу повора- 
чивают ровно настолько, чтобы звон ис- 
чез. Лишний поворот не опасен, но невы- 
годен: теряется динамика, соответствен- 
но появляется некоторый перерасход 
топлива. 

Электронный октан-корректор прошел 
испытания в НИИавтоприборов и получил 
положительное заключение. Его выпуск 
осваивает московское опытное предприя- 
тие НПО «Союзцветметавтоматика», се- 
рийное производство запланировано на- 
чать в третьем квартале нынешнего го- 
да. Объем этого производства в основном 
будет определяться размерами заказов со 
стороны торговых организаций и ве- 
домств. Остается добавить, что ориенти- 
ровочная цена изделия 17 рублей. 

Практическое знакомство 
с прибором 

Особые поиски не потребовались. У мо- 
его ВАЗ — 2101, пробежавшего около 70 
тысяч километров, характер как раз тот, 
что был нужен: на заправку низкоокта- 
новым бензином реагирует отчетливо, хо- 
тя и не чересчур резко. Нужно было толь- 
ко оснастить его тиристорным зажига- 
нием, а такая возможность была. Причем 
неплохая: «Искра-3» и «Электроника Б5- 
31» — системы добротные, нареканий 
на них слышать не приходилось. Решено 
было поочередно смонтировать и опробо- 
вать обе. 

Образец электронного октан-корректо- 
ра ЭК-1 предоставил его разработчик — 
инженер А. X. Синельников, знакомый чи- 
тателям «За рулем» как автор ряда публи- 


каций и как конструктор многих изделий, 
заслуживших признание автолюбителей 
(назову хотя бы регулятор напряжения 
РН-4 или ту же «Искру-3»). Монтаж при- 
бора крайне прост: он крепится двумя 
самонарезающими винтами в удобном 
месте моторного отсека. Выходящие из 
него проводки нужно подключить к ти- 
ристорному блоку, а два из них протянуть 
в салон, где под приборной панелью уста- 
навливается регулятор задержки. Закон- 
чив эту работу менее чем за час, пускаю 
двигатель и на холостом ходу проверяю 
стробоскопом установочный угол зажи- 
гания при «нулевом» положении регуля- 
тора. Он не изменился и соответствует 
инструкции. Поворачиваю ручку: метка в 
луче стробоскопа уходит вниз, а обороты, 
как и положено, уменьшаются. 

Для эксплуатационной оценки эффек- 
тивности прибора вначале заливаю в пу- 
стой бак 20 литров АИ-93 и 10 литров 
А-76. Поскольку дело происходит в Моск- 
ве, то оба бензина неэтилированные, а это 
исполнение, как известно, отличается 
улучшенными качественными показателя- 
ми. Возможно поэтому на такую смесь мо- 
тор «Жигулей» по существу не реагирует, 
разве что «звякнет» несколько раз в мо- 
мент наибольшего натяга. После совсем 
небольшого поворота ручки исчезают и 
эти проявления детонации. 

Следующий опыт пожестче: 10 литров 
АИ-93 на 20 литров А-76. Это уже ощу- 
тимо, и после нескольких проб (что, кста- 
ти, не составляет никакого труда — стоит 
лишь во время езды протянуть руку к ре- 
гулятору) ручка регулятора оказывается 
повернутой почти на треть. В таком поло- 
жении детонации нет. Динамика практи- 
чески не ухудшилась; лишь при резком 
разгоне вначале есть некоторая заминка, 
но нужно хорошо знать свою машину, что- 
бы ее почувствовать. На промежуточных 
передачах замечено и такое явление: 
если при довольно высоких оборотах рез- 
ко, но не полностью сбросить газ^ иногда 
ощущается «клевок» машины, хотя и очень 
слабый. В целом, если не придираться, 
езда совершенно обычная. Температурный 
режим двигателя в норме. Что касается 
расхода топлива, то, согласно теории, он 
обязан возрасти, однако поймать это мне 
не удалось. При небольших изменениях 
расхода доказательный результат может 
быть получен только в специальных заез- 
дах с использованием точного расходо- 
мера. Обычный же контроль пути, прой- 
денного на одной заправке, толком ни- 
чего не показал. 

И наконец, третий опыт. В бак залит 
чистый А-76. Поладить с детонацией уда- 
лось, повернув ручку регулятора более 
чем на половину ее хода. Интенсивность 
разгона машины в те моменты, когда дви- 
гатель работает на невысоких оборотах, 
ощутимо уменьшилась. «Клевки» при рез- 
ком частичном сбросе газа тоже стали 
заметнее. Словом, любители острой, тем- 
пераментной езды в таком варианте удо- 
вольствия не испытывают. Но при спокой- 
ной, уравновешенной езде неудобств 
нет даже в условиях движения по Москве. 
А на шоссе — и подавно. 

В общей сложности мне довелось по- 
ездить с новым прибором около полу- 


Угол опаротония іпт0.чігніч, От оп/н/) 




Характеристики опережения зажигания у дви- 
гателей ВАЗ с распределителем типа 30.3706 
при использовании электронного октан-кор- 
ректора ЭК-1 Іустаиовочнмй угол зажигания 
6'’]: 1 — средние значения штатной жаракте- 
ристики; 2, 3, 4 — с задержкой соответствен- 
но 0,25; 0,5 и 0,75 мс; 5 — ориентировочная 
граница детонационной зоны при работе на 
бензине А-76. 





Так выглядит электронный блок октан-коррек- 
тора ЭК-1. 



года. Тем, кто, читая эти строки, увидел 
в электронном октан-корректоре средство 
экономить деньги, скажу прямо: за это 
время я не разбогател. Конечно, А-76 на 
25% дешевле, чем АИ-93, но при наших 
темпах эксплуатации эта разница в абсо- 
лютном выражении не столь уж велика. 
С моей точки зрения, главная экономия 
здесь не деньги, а время и нервы. Приез- 
жаю на АЗС: вокруг единственной ко- 
лонки «А-76» шланг замотан, а АИ-93 в 
изобилии. Ладно, заливаю его. В следую- 
щий раз за АИ-93 очередь, за А-76 — ни- 
кого. Спокойно заправляю полный бак 
и уезжаю. Так что всеядность автомобиля, 
убежден, большое удобство. 

Немного теории 

Для начала вспомним ситуацию, хорошо 
знакомую опытным автомобилистам. Прямая 
передача, скорость 50 км/ч (при этом.у разных 
автомобилей частота вращения коленчатого 
вала лежит в пределах 1800 — 2000 об/мин). 
Резко нажимаем акселератор, машина наЧІі- 
иает разгоняться. Если бензин низкокачествен- 
ный или зажигание слишком раннее, слышны 
звонкие детонационные стуки. Однако по мере 
нарастания скорости они становятся реже, а 
затем и вовсе пропадают. Выходит, с увели- 
чением оборотов опасность детонации умень- 
шается, двигатель мак бы становится менее 
привередливым? Да^ это так. И дело не в том, 
что ухо водителя перестает слышать звон за 
общим шумом мотора. Наш вывод подтвер- 
ждается и исследованиями, и теорией. Не- 
сколько упрощая вопрос, скажем, что при 
больших оборотах цилиндры не успевают 
получать рабочую смесь с прежней полнотой; 
в топливном заряде возрастает доля неуда- 
ленных отработавших газов. Такой заряд ме- 
нее эффективен, но в тс же время меньше 
предрасположен к возникновенмю детонации. 
Напрашивается вывод: если, корректируя 
опережение зажигания применительно к низ- 
кооктановому бензину, действовать выбороч- 
но, то есть изменять угол только в опасной 
зоне невысоких оборотов, а ори больших 
оборотах оставлять его прежним, оптималь- 
ным для данного двигателя, тс в значительной 
мере и волки будут сыты и овцы целы. 

Для наглядности на график центробежного 
регулятора опережения (изменение угла в за- 
висимости от оборотов) нужно наложитъ кри- 


Регулптор задержки искрообразованнп, уста- 
иоалениый под приборной панелью ВАЗ — 
2101 . 

вые, отделяющие зону детонации при бензи- 
нах с разным октановым числом. Но получить 
эти характеристики оказалось непросто. По 
большей части нам отвечали, что -таких ис- 
следований не проводилось, поскольку нужды 
в них не было. Записан в инструкции бензин 
дИ-93 — и все тут. Две характеристики, отра- 
жающие работу двигателя ВАЗ — 2103 на бен- 
зине А-76, все же удалось разыскать. В прин- 
ципе они сходны, но по отдельным точкам 
существенно различаются. Пришлось постро- 
ить среднюю, которая и показана на графике. 
Нужно лишь иметь в виду, что условия при 
снятии подобных характеристик жестче, чем 
реальная езда, где прикрытие дросселя сни- 
жает коэффициент наполнения цилиндров и 
вызывает тот эффект, о котором мы только 
что упоминали. 

Из рассмотрения графика следует, что при 
работе двигателя ВАЗ на бензине А-76 дето- 
нация возникает в зоне до 3000 об/мин. Это 
было учтено при разработке ЭК-1. Принцип 
его действия таков. Поворотом регулятора 
в систему зажигания вводится задержка ис- 
крообразования, которая при каждом положе- 
нии ручки имеет определенное значение и 
постоянна по времени. Опережение зажига- 
ния уменьшается; можно добиться, чтобы его 
характеристика протекала ниже детонацион- 
ной зоны. При 3000 об/мин задержка автома- 
тически отключается и на более высоких обо- 
ротах зажигание происходит в обычном, 
«штатном» режиме. Таким образом, итоговая 
характеристика как бы обходит зону детона- 
ции, в то же время при работе двигателя на 
высокой скорости сохраняется нормальный 
температурный режим его деталей. 

А. МОИСЕЕВИЧ 

Можно предположить, что новое изде- 
лие заинтересует многих читателей. Одна- 
ко после начала производства требует- 
ся определенное время для того, чтобы 
покупательский спрос был удовлетворен. 
Учитывая, что среди автомобилистов есть 
немало квалифицированных радиолюби- 
телей, редакция обратилась к инженеру 
А. X. Синельникову, разработчику ЭК-1, с 
просьбой подготовить описание устройст- 
ва этого прибора. Оно будет опубликова- 
но в одном из номеров нашего журнала. 
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ЦАМКУ- 
30 ЛЕТ 

Центральному автомотоклубу 

ДОСААФ СССР исполняется 30 лет. 
Он был создан 28 августа 1956 года. С 
именем клуба связаны многие яркие 
страницы советского автомотоспорта. В 
контре 60-х годов наши гонщики вышли 
на Международную арену. Это стало 
возможным благодаря вступлению 
ЦАМКа в международные автомобиль- 
ные и мотоциклетные федерации (соот- 
ветствующих всесоюзных федераций в то 
время не было). При непосредственном 
участии и помощи клуба в нашей стране 
проводились первые чемпионаты по рал- 
ли, шестидневным мотосоревнованиям, 
картингу, автомногоборью, гонкам по 
гаревой и ледяной дорожкам, мотоболу 
и другим видам, которые теперь состав- 
ляют основу всесоюзного календаря по 
автомотоспорту. 

Каждая сборная команда, выезжаю- 
щая за рубеж, готовится под контролем 
ЦАМКа, он же с помощью федераций 
ведет отбор наиболее перспективных 
спортсменов. Клуб с полным правом 
разделяет успех советских гонщиков в 
чемпионатах мира по мотокроссу, спид- 
вею, мотогонкам на льду, в розыгрышах 
Кубка Европы по мотоболу, в кубковых 
соревнованиях братских социалистиче- 
ских стран. В клубе работает немало 
известных в прошлом спортсменов — 
заслуженные мастера спорта Н. Севостья- 
нов, А. Раутенфельд и другие. В своей 
деятельности он опирается на много- 
численный общественный актив — трене- 
ров, судей, которые на местах отдают 
свой опыт и знания воспитанию авто- 
мобилистов и мотоциклистов высокого 
класса. 

Ныне в клубе трудится 140 человек. 
Наиболее важные подразделения — тех- 
ническая часть, в распоряжении кото- 
рой более 130 автомобилей и около 300 
мотоциклов, экспериментальная лабора- 
тория по подготовке спортивной авто- 
мототехники, планово-экономический от- 
дел. Объем работы характеризуется та- 
кими цифрами: в 1985 году по 15 видам 
автомс^ильных и мотоциклетных сорев- 
нований было проведено 559 чемпиона- 
тов СССР, 109 — первенств РСФСР, 132 
международных состязания, 113 учебно- 
тренировочных и методических сборов.- 

Наряду с организацией учебно-спор- 
тивных и методических мероприятий, 
внедрением в тренировочный процесс 
достижений науки, техники и медицины, 
комплектованием и подготовкой сборных 
команд клуб проводит большую работу 
по пропаганде автомотоспорта. ЦАМК 
принимал активное участие в молодеж- 
ной телевизионной передаче «Вираж», 
устраивал выставки спортивной техники 
на ВДНХ, на аэродроме в Тушино, в 
школах и домах культуры Москвы и 
области. Его спортсменов видели на по- 
казательных выступлениях, на встречах 
с трудовыми коллективами, с учащимися 
высших и средних учебных заведений, 
воинами Вооруженных Сил во многих 
городах страны. 

Р. ШВЕЦОВ, 
начальник ЦАМКа ДОСААФ СССР 
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КЛУБ > 
АВТОЛЮБИТЕЛЬ^^ 


ю старых 
рецептов 


Наш «Клуб», как и «Советы быва^ 
лых», в значительной мере отражает 
насущные интересы автомобилистов. Это 
хорошо ощущаешь, перелистывая ста^ 
рые журналы. Круг же интересов по- 
стоянно меняется, как меняется общий 
уровень техники, точнее даже — всего 
автомобильного быта. Но есть вопросы, 
которые подолгу не теряют актуальности, 
а кое-какие по самой своей сути практи- 
чески постоянны. 

К сожалению, жизнь журнала огра- 
ниченна, и автомобилистам с небольшим 
стажем зачастую просто негде позна- 
комиться с опытом своих предшест- 
венников. А он иногда может оказаться 
очень кстати. Вот мы и решили время 
от времени помещать своего рода рефера- 
ты прежних публикаций. «Советы бы- 
валых «, о которых пойдет речь сегодня, 
взяты из журналов 10 — 20- летней давно- 
сти. 


Бели вы своими силами регулируете, 
а также диагностируете двигатель своего 
«Запорожца» (или мотоколяски), трудно 
обойтись без помощника: нужно одно- 
временно й поворачивать ключ в замке 
зажигания, и вести наблюдение в мотор- 
ном отсеке. Выход состоит в том, чтобы 
смонтировать под капотом дополнитель- 
ный тумблер, позволяющий включать 
и выключать зажигание, а также кнопку 
включения стартера. Примерная схема 
установки этих элементов на «запорож- 
цах» нынешних поколений показана на 
рисунке. 
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Схема подсоединения дополнитсніьных вклю- 
чателей: і — штатный провод {зелеиый| от 
клеммы «15» или «КЗ» замка зажигания; 
2 — дополнительный перекидной тумблер 
для включения зажигания прн регулировоч- 
ных работах; 3 — провод к клемме «ВКБ» 
катушки зажигания |у «968» и «968 А» | или 
к клемме «4-» регулятора напряжения (у 
«968М»); 4 — реле блокировкм РБ-1; 5 — 
дополнительная кнопка для включения стар- 
тера; 6 — реле включения стартера. 


При ремонте или обслуживании лю- 
бой машины часто приходится отсоеди- 
нять шланги, которые закреплены стяж- 


ным хомутом. Если при монтаже лента 
хомута порвется, обычно находят кусок 
проволоки, наматывают ее в несколько 
витков, а концы скручивают плоскогуб- 
цами. Получается не очень аккуратно. 
Лучше ту же проволоку сложить вдвое и 
использовать вместо ленты, завернув 
получившийся от сгиба язычок за серьгу 
старого хомута. Концы ее нужно дважды 
обмотать вокруг шланга и пропустить 
в прорезь шплинта, а лишнее — отку- 
сить или отломать. Затянув хомут пово- 
ротом шплинта, вы получите надежное 
соединение. Если же хомут вообще поте- 
рян, придется просто обмотать шланг 
проволокой. Но концы ее лучше не скру- 
чивать между собой, а свернуть петель- 
ками. Теперь остается найти подходя- 
щий винт с гайкой и шайбами, которым ~ 
эти петли нужно стянуть. 


Аккумуляторная батарея всегда была 
предметом неусыпных забот автомоби- 
листа. Известно, что уровень электро- 
лита в каждой банке должен быть на 
10—15 мм выше сетки, расположенной 
над пластинами. Однако доливаем элект- 
ролит или воду мы, как правило, на глаз 
и с избытком, а этот избыток потом слу- 
жит причиной выбросов из вентиля- 
ционных отверстий в пробках. Чтобы 
этого не происходило, стоит приобрести 
в аптеке резиновую грушу с пластмас- 
совым наконечником. На расстоянии 
10 — 15 мм от торца в нем делают отвер- 
стие (хотя бы пропил ножовкой). Вста- 
вив такое «приспособление» в аккуму- 
ляторную банку до упора наконечника 
в сетку, отсасывают лишний электро- 
лит. Оставшийся уровень будет точно 
соответствовать заданному. 


Теперь представим себе малоприятный 
эпизод, когда по тем или иным при- 
чинам двигатель приходится пускать 
рукояткой. Хочется, понятно, чтобы в 
такой момент искра в свечах была как 
можно сильнее. С этой целью у катушки 
зажигания с дополнительным резистором 
(так комплектуются все автомобили, 
кроме ВАЗ) нужно отрезком провода 
или проволоки перемкнуть клеммы 
«ВК» и «ВКБ» (вспомним, что при вклю- 
чении стартера это происходит автома- 
тически). Таким образом резистор будет 
выключен (закорочен), и напряжение в 
первичной, а стало быть, и во вторичной 
обмотке существенно возрастет. Только не 
забудьте удалить перемычку сразу после 
того, как мотор заработает. Если этого 
не сделать, катушка зажигания может 
перегреться и выйти из строя. 


При техническом обслуживании авто- 
мобиля полагается проверять и подтя- 
гивать болты, которыми редуктор заднего 
моста крепится к балке. Но если с ка- 
ким-то из этих болтов переусердство- 
вать, то можно сорвать резьбу, причем 
страдает обычно не болт, а нарезка в 
теле балки. Поломка крайне неприятная, 
однако есть способ исправить деталь 
своими силами. Нужно найти болт с 
такой же резьбой, что и у штатного, толь- 
ко несколько более длинный. Важно так- 
же, чтобы резьба была на всем стержне 
до самой головки. На резьбовом торце 
этого болта ножовкой пропиливают паз 
для отвертки. Сняв редуктор (разумеется, 
это требует труда и времени), подго- 
товленный болт изнутри балки до конца 


вкручивают в отверстие с испорченной 
резьбой. Резьбовой стержень оказывается 
торчащим наружу наподобие шпильки. 
Установив редуктор на место, наверты- 
вают на стержень гайку и затягивают 
ее, фиксируя болт от проворачивания 
отверткой, вставленной в пропиленный 
паз. Так поступали «бывалые» владель- 
цы «москвичей», чтобы избежать круп- 
ного ремонта в мастерской с примене- 
нием станочного оборудования. Вероятно, 
этот прием применим и для «жигу- 
лей». 


При замене колодок задних тормозов 
(на любой машине) тяжелее всего уста- 
новить на место стяжную пружину. Опе- 
рация станет легче и безопаснее, если 
сделать элементарное приспособление. 
Для этого нужна крупная отвертка, при- 
чем сойдет и старая, с изношенным жа- 
лом. Посредине жала наждачным кам- 
нем делают углубление, пропил, напо- 
добие глубокой зазубрины. Этим углуб- 
лением захватывают согнутый конец пру- 
жины и, натягивая ее, заводят «крючок» 
в отверстие. 


У распределителей зажигания типа 
Р35, Р107, Р114, Р118 (то есть практи- 
чески всех, кроме «жигулевских») корпус 
отлит из цинкового сплава. Хвостовик 
же, в котором расположен вращающий- 
ся валик, сделан стальным и наглухо 
соединен с корпусом непосредственно в 
процессе его отливки. Все же бывает, 
что в эксплуатации это соединение рас- 
шатывается, и тогда приходится заме- 
нять распределитель, поскольку ни за- 
чеканка торцев корпуса, ни установка 
фиксирующих винтов не дают нужного 
эффекта. 

Между тем есть метод, позволяющий 
надежно восстановить это соединение. 
На цилиндрической части корпуса, ох- 
ватывающей хвостовик, сверлят три от- 
верстия, равномерно расположенных по 
окружности. Они должны только дости- 
гать хвостовика, но не проходить его 
насквозь. 3 отверстиях нарезают резьбу 
Мб и подбирают винты. После того как 
сочленение промыто бензином или раст- 
ворителем, в отверстия наливают эпок- 
сидный клей и завертыванием винтов 
нагнетают его в зазор. Операцию повто- 
ряют до тех пор, пока он не покажется 
на торцах корпуса. После того как клей 
полностью высохнет, распределитель 
можно собирать и ставить на место. 


У «запорожцев» приводом от педали 
акселератора к дроссельной заслонке 
карбюратора служит стальной трос. 
Нередки случаи, когда^этот трос пере- 
тирается, а запасного нет. Выручить 
может многожильный стальной электро- 
провод с пластиковой изоляцией. Разу- 
меется, наружный диаметр его должен 
быть таким, чтобы провод свободно вхо- 
дил в оболочку троса. Концы закреп- 
ляют, завязывая их узлом. Конечно, 
это способ временно выйти из положе- 
ния, но достаточно надежный и работо- 
способный, особенно если учесть, что 
трение у такого привода даже меньше, 
чем у штатного. Кстати, водители «запо- 
рожцев» для той же цели успешно при- 
меняли в полевых условиях капроно- 
вую леску толщиной 1 мм или струну 
для теннисных ракеток, которая тоже 
сделана из прочного капрона. 
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ВМЕСТО 

ПРЕСЛОВУТЫХ 

КОЛПАЧКОВ 

Утотшмлвве в обзоре «Изюминки 
•Саішгго» («За рулем«, 1985, 3) само- 

а&іьиых віаслоотражательных колпач- 
жав • дкагателе ВАЗ вызвало поток пи- 
сем читателей е просьбой рассказать 
об их конструкции и способе установки. 
Одвовремеяно редакция получила не- 
схальжо сообщений от автолюбителей, 
разработавших и испытавших разные 
сальниковые устройства, среди которых 
■анболее удачным представляется пред- 
ложенное Л. ДАНИЛЮКОМ из г. Жи- 
томира. 

Учитывая большой интерес владельцев 
«жигулей* к этому вопросу, а также 
существующий пока острый дефицит на 
маслоотражательные ксшпачкн, мы по- 
просили автора конструкции рассказать 
о своем уплотнительном устройстве. 

Повьппеняый расход масла, дымный 
выхлоп, замасливание и отказ свечей — 
таковы основные признаки, по которым 
определяют износ маслоотражательных 
колпачков, уплотняющих сверху зазор 
в соединении стержня клапана и его 
направляющей втулки (об этом подроб- 
но рассказано в статье « Масло в цилиндре 
♦жигулей*, опубликованной в мартов- 
ском номере «За рулем* за 1986 год). 

Когда на моей машине, прошедшей 
более 160 тысяч километров, возникла 
необходимость заменить колпачки, а 
приобрести новые оказалось невозмож- 
ным, пришлось подумать об уплотне- 
нии, которое пропускало бы лишь столько 
масла, сколько необходимо для сма- 
зывания поверхностей стержня клапана 
и направляющей втулки (это капли). 

Испытание разных уплотнений пока- 
зало, что наиболее эффективной, надеж- 
ной и прюстой в изготовлении является 
конструкция, представленная на ри- 
сунке. Маслоотражательным элементом 
служит кольцо 2 толщиной 2,5 мм из 
фторопласта, которое сверху закрыто 
колпачком 4, а снизу опирается на шайбу 
3, установленную на торец направляю- 
щей втулки 5. Фторопластовое кольцо 
постоянно поджимается к стержню бла- 
годаря конусной форме донышка кол- 
пачка и давлению на его фланец внутрен- 
ней клапанной пружины 6. 

Фторопласт — плотная пластмасса 
белого цвета, стойкая к действию агрес- 
сивной среды (масла, бензина, кислот 
и т. п.), способная работать при тем- 
пературах от —269 до -(-260° С. Обла- 
дает низким коэффициентом трения, 
поэтому на ощупь скользкая, как бы 
жирная. Используется в качестве прокла- 
док в замкнутом объеме, для электро- 
иш>ляции и т. п. Поставляется в листах 
и прутках разного диаметра. Отходы 
производства иногда продаются в мага- 
зинах «Умелые руки*, «Пионер*. 

Толщина кольца — 2,5 мм выбрана 
не случайно. При большем размере стер- 
жень клапана вытирается им насухо, 
что может привести к интенсивному 
износу и его самого н направляющей 
втулки. Проточка на наружной поверх- 
ности колпачка служит для того, чтобы 
избежать возможного трения нижних 
витков внутренней пружины клапана о 
колпачок. 

Должен предупредитъ тех, кто захо- 
чет усовершенствовать мою конструкцию. 


что увеличивать высоту колпачка изме- 
нением размера 11,5=Ь0,2 мм нельзя, 
так как создается опасность, что при ра- 
боте двигателя тарелка пружины уп- 
рется в колпачок. 

Для установки уплотнения снимаем 
штатные колпачки после демонтажа 
распределительного вала и ра^г^рки узла 
фиксации клапанов (эти работы доста- 
точно подробно описаны в журнале «За 
рулем* — 1983, № 2 и 1986, № 3). Затем 
удаляем опорную шайбу внутренней 
пружины клапана (ее заменит фланец 
нашего колпачка), надеваем на стер- 
жень клапана шайбу 3, кольцо 2 и кол- 
пачок 4. Ставим обе пружины клапана, 
тарелку и сухари обычным порядком 
и собираем газораспределительный меха- 
низм. 

Через короткое время фторопласто- 
вое кольцо, обладающее свойством хла- 
дотекучести, заполнит объем, опреде- 
ленный донышком колпачка и шайбой, 
обеспечив надежный и долговечный за- 
слон маслу на пути в цилиндр двига- 
теля. 

На моем автомобиле после установки 
таких уплотнений расход масла сокра- 
тился более чем вдвое. На других ма- 
шинах результаты такие же. 
















1 і 



079 *^ 
^<1 — 



4 


1 






Уплотнение для стержня клапана; 1 — стер- 
жень клапана; 2 — кольцо (фторопласт Ф-4, 
ГОСТ 10007 — 72); 3 — ша^а (сталь); 4 — 
колпачок (сталь); 5 — направляющая атулка; 
6 — внутренняя пружина клапана; 7 — опор- 
ная шайба наружной пружмны клапана. 


СОВСШ НЕ МЕІЮЧЬ 


Недавно а переулке, где находится 
редакция н ясегда много машин, мы 
услышали разгояор двух автолюби- 
телей. Их «пятерки» одинакового 
цвета сильно различались по виду — 
одна сверкала как новая, другая едва 
отражала свет своими тусклыми па- 
нелями. бе молодой хозяин с огор- 
чением узнал, что нарядный «жигу- 
ленок» соседа, водителя я годах, — 
ровесник его автомобилю и пробег 
у них почти одинаковый, да и хра- 
нится тоже на стоянке. 

— Признайтесь, — спросил тот, что 
постарше, — машину моете тряпкой, 
обходясь ведром воды, и, конечно, 
без шампуня! 

— Пробовал, но зарекся. Проклятая 
лена не смывалась. Сколько воды 
.перетаскал! 

— Сочувствую, но ведь только так 
и можно извлечь из мнкротрещин 
в краске то, что ее разрушает, — 
соединения, содержащиеся в воздухе, 
осі^енно городском. А когда краска 
будет совершенио чистой и сухой, 
тогда обрабатывают ее полирующим 
составом, который образует защитную 
пленку. Под ней краска меньше вы- 
цветает, медленнее стареет, пыль и 
вода не задерживаются. 

— Вы хотите убедить меня, что 
благодаря этому ваша машина так 
хорошо сохранилась! 

— Представьте, да. Первый свой ав- 
томобиль я «довел до ручки» очень 
быстро. Бедняга ни разу не испытал 
прелестей по-настоящему хорошей 
бани, не был знаком с бальзамами. 
Я до сих пор словно вину свою чув- 
ствую перед ним и, может быть, поэто- 
му так забочусь о внешности этого 
«жигуленка». Но, честно говоря, не 
только по моральным соображениям. 
Я понес тогда и заметный материаль- 
ный урон — машину из-за потери то- 
варного вида пришлось продать намно- 
го дешевле, чем стоили другие того 
же возраста с примерно одинаковым 
пробегом. 

Что можно добавить к этому раз- 
говору! Попирующе-консервирующие 
препараты для сохранения краски ку- 
зовов выпускаются отечественными 
предприятиями, а также поступают из 
ГДР, ЧССР и других стран. Бывают 
они двух видов — жидкие, на основе 
силиконовых масел, и более густые — 
на основе восков. Первые легче расти- 
рать на кузове, но сохраняются они 
месяц-полтора, а восковые дольше — 
полтора-два месвца. Йаличие пленки 
определить легко: если она есть, вода 
собирается я капли, если нет — беспре- 
пятственно растекается. Когда р^отать 
приходится в холодную погоду, лучше 
пользуйтесь жидким препаратом, в 
теплую — восковым. 

Многие знают, что автокосметика — 
не мелочь, которой можно прене- 
брегать. Слишком дорого обходится 
преждевременное старение кузова. 
Давайте же все будем, как говорится, 
не только знать, но и применять это 
знание на практике. 

Отдел эксплуатации и сервиса 

«ЗА РУЛЕМ» 
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ЗАЖИГАНИЯ 


Применяемые ныне выключатели (зам- 
ки) зажигания у всех легковых авто- 
мобилей имеют почти одинаковую кон- 
струкцию. Состоят они из двух узлов — 
механического запора, фиксирующего 
рулевой вал, и контактной части, ком- 
мутирующей разные цепи электрообо=* 
рудования при соответствующих поло- 
жениях ключа. 

Эта часть имеет три модификации, 
о которых подробно рассказано в статье 
<1 Выключатели зажигания», опублико- 
ванной в июньском номере журнала 
за прошлый год. 

Порядок замены выключателя (на 
примере ВАЗ — 2105) таков (фото 10 — 
ВАЗ— 21013). Отключаем аккумулятор- 
ную батарею от сети, сняв с ее вывода 
клемму (фото 1), или воспользуемся 
отключателем «массы», если он есть, 
чтобы предупредить при дальнейшей 
работе возможность замыкания наконеч- 
ников проводов, подходящих к замку. 
На ВАЗ— 2105, «2107» и «2104» это 
можно не делать, поскольку там провода 
заключены в колодку. 

Чтобы подобраться к замку, снимаем 
нижний и верхний (или только нижний) 
кожухи с рулевой колонки, вывернув че- 
тыре соединяющих их винта и один — 
крепления нижнего кожуха к колонке 
(фото 2). 

Отсоединяем на ВАЗ — 2105, «2107», 
«2104» колодку с проводами от контакт- 
ной части выключателя (фото 3). Если 
нужно заменить только контактную 
часть, можно извлечь ее, вынув стопор- 
ное проволочное кольцо из проточки в 
выключателе (фото 4), не снимая его. 
Установить это кольцо обратно трудно, 
поэтому есть смысл снимать и ставить 
его на демонтированном выключателе 
(фото 5). Для этого отворачиваем два 
винта, крепящих выключатель к кронш- 
тейну (фото 6 и 7). Через продольное 
отверстие сбоку кронштейна при по- 
ложении «о» ключа (прорезь распола- 
гается горизонтально) нажимаем узкой 
отверткой, бородком и др. на пружин- 
ный фиксатор переключателя (фото 8) 
и вынимаем его на себя (фото 9). Теперь 
гораздо легче извлечь стопорное кольцо 
(см. фото 5) и снять контактную часть. 

На выключателе, где подходящие к 
нему провода не собраны в колодку, 
поочередно отсоединяем их от штекке- 
ров контактной части, отмечая или запи- 
сывая при этом цвет провода и обозна- 
чение штеккера, нанесенное возле него 
(фото 10). 

Внутрь корпуса вложена шайба (фото 

11) , на которой выбит номер ключа — 
код его конфигурации (глубина каждой 
впадины). По нему специалисты в ма- 
стерских металлоремонта могут изгото- 
вить соответствующий ключ. 

Сборку и монтаж переключателя ведем 
в обратном порядке. Его вместе с кон- 
тактной частью и подсоединенными к 
ней проводами, пропущенными через 
кронштейн (там, где они без колодки), 
ставим на место, утопив фиксатор (фото 

12 ) . 


ЗАМЕНЯЕМ 

ВЫКЛЮЧАТЕЛЬ 
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личный АВТОМОБИЛЬ 

В ЖИЗНИ АМЕРИКАНЦА 


Соединенные Штаты — безусловный 
лидер среди капиталистических стран 
по насыщенности индивидуальными ав- 
томобилями. В 1983 году там насчи- 
тывалось свыше 125 миллионов легко- 
вых машин — в среднем одна на двух 
американцев. Подавляющая их часть 
(свыше 90%) — в личном пользовании. 
Все время США оставались крупней- 
шим производителем автомобилей. В 
1983 году на американских заводах 
было собрано 6,7 миллиона легковых 
машин. Однако это намного меньше, 
чем в 60-х и 70-х годах, когда их произ- 
водство превышало 10 миллионов в год. 
Позиции у Америки начинают оспари- 
вать японские и западноевропейские 
конкуренты, которым удалось в том же 
1983 году захватить свыше четверти 
американского рынка и импортировать 
в США 2,4 миллиона автомобилей. Осо- 
бенно в этом преуспели японские фир- 
мы: их средние и малогабаритные мо- 
дели («Тойота», «Мазда», «Ниссан», 
«Датсун») сочетают комфортность и 
надежность с высокой экономичностью. 
Эти машины продаются в США в сред- 
нем на 2 тысячи долларов дешевле, чем 
аналогичные американские модели сред- 
него класса. Семьи самых обеспеченных 
и богатых американцев предпочитают 
дорогие марки западногерманских 
(«Мерседес-Бенц») и английских («Роллс- 
Ройс») компаний, цены на которые могут 
колебаться в пределах от 20 до 200 тысяч 
долларов. 

Эта насыщенность рынка, многообра- 
зие моделей, пестрота запросов и готов- 
ность промышленности идти навстречу 
потребителю в любых его капризах по- 
родили массу самых разнообразных ми- 
фов по поводу того, насколько легко 
и просто в США можно купить или про- 
дать автомобиль, как дешевы там маши- 
ны и их обслуживание и т. п. Эти мифы 
отчасти порождены слабым знанием аме- 
риканских условий жизни. Но в значи- 
тельно большей степени — усилиями 
западной пропаганды, стремящейся и 
тут показать США в облике «общества 
равных возможностей». На самом деле 
все обстоит далеко не так просто. И в 
этом мы попытаемся сейчас разобраться. 

Инфляционный рост цен на машины 
и горючее, условия, диктуемые пробле- 
мой загрязнения окружающей среды, 
в 70 — 80-х годах значительно трансфор- 
мировали потребительские предпочтения 
американцев относительно размера и 



мощности покупаемых автомобилей. Ес- 
ли в 1970 году 84% всего выпуска лег- 
ковых машин составляли мощные, боль- 
шие модели, потребляющие много го- 
рючего, то в 1983 году их доля соста- 
вила всего 31%. В то же время, если «ком- 
пактные» модели с четырехцилиндро- 
вым двигателем в США почти не произ- 
водились, то в 1983 году их выпуск достиг 
40% от общего объема. Американцы, 
всегда кичившиеся тем, что у них «са- 
мые большие, самые мощные, самые, 
самые... автомобили», вынуждены были 
признать правоту Европы, давно сделав- 
шей ставку на машины экономичные и 
сравнительно недорогие. 

Американцы любят быструю езду. И 
долгие годы отстаивали свой, особый, 
«американский» стиль вождения — 
бесшабашный, рискованный, острый, 
если не сказать агрессивный. Даже в 
начале 70-х годов средняя скорость для 
всего автотранспорта США достигала 
еще 105 км/ч. Но и в этой области в по- 
следние годы им приходится расставать- 
ся с устаревшими представлениями и 
идти на поводу у Европы. Сейчас повсе- 
местно введены ограничения скорости, 
на разных дорогах по-разному. С нару- 
шителями правил ведется настойчивая 
и жесткая борьба. А поскольку главный 
рычаг в этой борьбе экономический, то 
для американцев, умеющих считать день- 
ги, он оказывается самым подходящим. 
И хотя предел скорости 90 км/ч, счи- 
тающийся нормой, превышают 73% ав- 
томобилистов, однако быстрее 97 км/ч 
ездит всего 40% водителей, а быстрее 
105 км/ч — только 14%, 

Скорость, конечно, обусловлена состоя- 
нием дорог и их количеством, протя- 
женностью. Общая протяженность аме- 
риканских дорог 3,9 миллиона километ- 
ров, из них 3,2 миллиона — сельские, 
86% которых имеют твердое покрытие. 
Подавляющая часть дорог находится в 
ведении местных властей. Однако ни 
хорошее качество дорог, ни высокие 
технические параметры автомобилей не 
могут пока решить главную задачу — 
снизить число дорожных аварий. А оно 
велико: 23 миллиона в год, в том числе 
5 миллионов с травмами, 56 тысяч — со 
смертями. 

Как и прежде, большая часть леталь- 
ных исходов (31 тысяча человек) при- 
ходится на пассажиров. Значительно 
меньше страдают пешеходы (6,8 тысячи), 
мотоциклисты (4,3 тысячи) и велосипе- 
дисты (800 человек); основная часть 
катастроф происходит в результате 
столкновения автомобилей между собой 
или с неподвижными объектами. 

Среди непосредственных причин авто- 
дорожных происшествий со смертельным 
исходом алкогольное опьянение продол- 
жает занимать ведущее место. В 1983 


году из водителей, ставших участниками 
катастроф, 21 тысяча была в нетрезвом 
состоянии. 

В настоящее время в среднем на одно 
американское домохозяйство приходится 
полтора автомобиля. Однако распределе- 
ны они крайне неравномерно. В 1983 
году среди самых бедных домохозяйств 
(с годовым доходом менее 5 тысяч дол- 
ларов) владели машинами около 40%. 
Практически все эти автомобили бы- 
ли подержанные, старых моделей. В 
то же время в семьях высокого мате- 
риального достатка (более 35 тысяч дол- 
ларов) на одно домохозяйство прихо- 
дится 1,7 автомобиля, и машины тут уже 
иного, более высокого уровня. Различия 
между социальными и имущественными 
группами населения выражаются не 
только в самом наличии автомобилей, 
ИХ' новизне, качестве, но и возможно- 
стях эксплуатации. Годовой пробег их в 
бедных семьях (10 280 миль) вдвое мень- 
ше, чем в обеспеченных домохозяйствах 
(22 167 миль). Такая «воздержанность» 
низкодоходных американцев объясняет- 
ся высокими эксплуатационными расхо- 
дами: средняя стоимость пробега одной 
мили для большой модели составляет 
30,6 цента, а для «компактной» — 21,7 
цента. 

Быстрый рост дороговизны (цены на 
личные легковые автомобили за период 
с 1970 по 1985 год поднялись почти 
втрое, если принять неизменным каче- 
ство) и непрерывно ухудшающееся мате- 
риальное положение ^льшинства семей 
трудящихся (в этот период средняя зара- 
ботная плата производственных рабочих 
падала в среднем на 0,4% в год) привели 
к тому, что американцы в массовом по- 
рядке стали воздерживаться от покупки 
больших, неэкономичных моделей, пред- 
почитая им более дешевые. Впервые 
за «автомобильную» историю Америки 
все большая часть ее жителей стала из- 
бегать покупки новых моделей, стараясь 
приобрести подержанные, но более деше- 
вые машины. В 1970 году в общем парке 
легковых автомобилей насчитывалось 
30% «моложе» трех лет, а на долю уста- 
ревших моделей (более 12 лет эксплуата- 
ции) приходилось 6%. В 1983 году удель- 
ный вес новых автомобилей снизился до 
19%, а старых, подержанных ^озрос до 
16%. В результате средний^зраст парка 
личных легковых автомобилей на протя- 
жении 70 — 80-х годов увеличился с 5,6 
до 7,4 года. 

Сегодня самые большие траты, свя- 
занные с автомобилем (включая его 
покупку), приходятся на топливо и масло 
(30%), а вместе с оплатой запчастей, 
ремонта и обслуживания они превышают 
половину всех этих расходов. 

Удорожание личной машины, рост рас- 
ходов на ее эксплуатацию при отсут- 
ствии альтернативных способов решения 
транспортной проблемы в современной 
Америке способствовали тому, что доля 
затрат только на покупку автомобиля 
и запасные части к нему в общей сумме 
потребительских расходов американцев 
из года в год растет. Если же учесть зна- 
чительное устаревание и снижение тех- 
нических параметров средней модели 
(скорость, вместительность и пр.), то 
факт быстрого удорожания автомобиля 
на единицу полезного эффекта стано- 
вится особенно впечатляющим. 

А. ЗАЙЧЕНКО, 
с^тарший научный сотрудник 
Института США и Канады АН СССР, 
кандидат экономических наук 
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ЭКЗАМЕН НА ДОМУ 




Ответы на задачи, помещенные 
на 4>й стр. вкладки 

Правильные ответы — 2, 3, 7, 11, 12, 
15, 1в, 20 

I. Сигнал светофора разрешает дви> 
жеяие одновременно н трамваю и 
автомобилю (действие знака 4-1.1 
«Движение прямо» на транспортные 
средства общего пользования, дви- 
жущи€к;я по установленным для них 
маршрутам, не раслространяется). 
В таких ситуациях преимущество 
на стороне водителя трамвая (пункт 

14.2) . 

II. Как ясно из таблички, в зоне 
действия знака, запрещающего сто- 
янку, находится лишь автомобиль А. 
Автомобиль Б находится уже за 
знаком, а при такой ширине проез- 
жей части дороги выезд для стоянки 
на левую сторону дороги не запре- 
щен (пункты 4-3.4 и 13.5). 

III. Автомобиль и буксируемый 
им прицеп или другой автомобиль 
Правилами рассматриваются как 
поезд сцепленных транспортных 
средств, но не отдельные средства. 
А одиночный поезд при указанном 
условии (скорость менее 30 км/ч) 
можно обгонять и в зове действия 
знака «Обгон запрещен». Разметка 
обгону тоже не препятствует — при 
его завершении пересекать сплош- 
ную линию можно (пункты 5.3.3 и 

4.3.1) . 

IV. Разрешенные направления дви- 
жения на перекрестке определяются 
только дорожными знаками, поэтому 
правый поворот здесь запрещен, за 
исключением специальных автомоби- 
лей и транспортных средств общего 
пользования. Если с левой крайней 
полосы разрешен поворот налево, то 
водшель может и развернуться (пункт 

4.5.1) . 

V. Если ширина транспортного сред- 
ства с грузом превышает 2,5 метра, 
при всех условиях надо получить в 
ГАИ разрешение на перевозку (пункт 

25.3) . 

VI. Трамвай и автомобиль А нахо- 
дятся на второстепенной дороге, и 
их водители обязаны пропустить тех, 
кто движется по главной. Но води- 
тель автомобиля А не создает помех 
автобусу и потому может двигаться 
одновременно с ним (пункты 1.8 и 

15.3) . 

VII. Действие знака «Движение 
механических транспортных средств 
запрещено» на мотоциклы без коляски 
не распространяется (пункт 4.3.1). 

Ѵ111. На мостах, путепроводах и 
эстакадах развороты вообще запре- 
щены (пункт 11.7). 


ИЗ БИОГРАФИИ АВТОМОБИЛЯ — 
к 100-летию со дня создания 


1946 г. Начато серийное производство пер- 
вого в мире легкового автомобиля с понтон- 
ной (без выступающих крыльев) формой 
кузова — ГАЗ— 20 «Победа» (СССР). 

Впервые в мире фирма «Фасель-Металон» 
(Франция) начала серийное изготовление 
сварных алюминиевых кузовов для легковых 
автомобилей («Панар-Дина»). 

1947 г. Англичанин Д. Кобб (1899 — 1952) 
16 сентября на автомобиле «Рейлтон мобил 
спешел» взял 600-километровый рубеж скоро- 
сти, показав 634,26 км/ч. 

1948 г. Начато серийное производство 
«Ситроенд-2ЦВ» (Франция), первой модели с 
уравнительной подвеской колес. 

Компания «Гудрич» (США) первой присту- 
пила к производству бескамерных шин. 

1949 г. Английские легковые автомобили 
«Форд-консул» впервые в мире стали осна- 
щаться независимой подвеской передних ко- 
лес «Мак-Ферсон». 

Начато применение на серийных автомоби- 
лях (легкие грузовики «Додж», США) приклеи- 
ваемых тормозных накладок. 

На легковых автомобилях «Крайслер» 
(США) внедрено включение стартера поворо- 
том ключа зажигания. 

1950 г. 9 марта проведены испытания пер- 
вого в мире легкового автомобиля («Ровер- 
Т1», Англия) с газотурбинным двигатепем- 

Разыгран первый чемпионат мира по коль- 
цевым гонкам на автомобилях формулы 1 . 
Победил итальянец Д. Фарина (1906 — 
1966) на машине «Аяьфа-Ромео-158». 

Мировое производство автомобилей превы- 
сило 10 миллионов в год. 

1951 г. Английский завод «Ягуар» начал 


оснащать свои спортивные модели «ИксК- 
1 20Ц» дисковыми тормозами. 

Фирма «Даймлер-Бенц» (ФРГ) запатентова- 
ла «безопасный» легковой кузов с энерго- 
поглощающими деформируемыми зонами 
спереди и сзади. 

1952 г. На автомобилях «Линкольн» (США) 
впервые применены подвесные педали и бес- 
шкворневая подвеска передних колес. 

1953 г. Американский завод «Шевроле» 
качал серийное производство автомобилей с 
кузовом из пластмассы (модель «Корветт»). 

Начат выпуск микролитражек «ИЗО-Изетта» 
(Италия) с передней торцевой входной дверью 
и откидывающейся рулевой колонкой. 

Компания «Мишлен» (Франция) первой раз- 
вернула производство радиальных шин (моде- 
ли «Икс»). 

1954 г. В ноябре испытан первый в мире 
автомобиль — ГАЗ (СССР) с турбореактив- 
ным двигателем. 

Начато серийное производство автомоби- 
лей с системой впрыска топлива («Мерсе- 
дес-Бенц-ЗООСЛ», ФРГ). 

Фирмой МАН (ФРГ) разработан первый 
многотопливный автомобильный двигатель. 

Состоялись испытания оснащенных опытны- 
ми форкамерными двигателями грузовиков 
ЗИС— 150 (СССР), создаиных по предложе- 
нию Института химической физики Академии 
наук СССР. 

1955 г. Французский завод «Ситроен» 
первым начал серийное производство легко- 
вых автомобилей с гидропн€вматич€к:кой под- 
веской колес. 

Завод ФВД (США) построил первый ав- 
томобиль (модели «Теракрузер») на пневмо- 
катках. 


МОСКОВСКИЙ АВТОМЕХАНИЧЕСКИЙ ИНСТИТУТ 

ОБЪЯВЛЯЕТ ПРИЕМ 
на вечерние подготовительные курсы 


Обучение платное. Срок обучения — 9 
месяцев. Начало занятий — 6 октября. 

Принимаются учащиеся 9 и 10 классов, 
ПТУ, техникумов и других средних учебных 
заведений. 

При зачислении на курсы необходимо 
предъявить: документ о среднем образо- 
вании; справку с места учебы или рабо- 
ты; одну фотографию (3X4); квитанцию 
об оплате обучения. 

Прием документов с 1 сентября ежед- 
невно, кроме субботы и воскресенья, с 
ІЗ до 19 часов по адресу: 109088, 
г. Москва, ул. 1-я Дубровская, Іб-а, МАМИ, 
подготовительные курсы. Проезд от стан- 


ций метро «Пролетарская» и «Автозавод- 
ская» автобусом № 8 и троллейбусом N2 26 
до остановки «Новоостаповская улица». 
Справки по телефону 276-38-17 с 13 часов. 

Институт готовит инженеров-механи- 
ков по специальностям: «Автомобили и 
тракторы»; «Автотракторное электрообо- 
рудование»; «Двигатели внутреннего сго- 
рания»; «Автоматизация и комплекснал 
механизация машиностроения»; «Техноло- 
гия машиностроения, металлорежущие 
станки и инструменты»; «Машинострое- 
ние»; «Машины и технология литейного 
производства»; «Машины и технология 
обработки металлов давлением». 


На первой странице обложки — фото ТАСС п 8. Князева 
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ключ для СТАРТЕРА 


^СОВЕТЫ БЫВАЛЫХ^ 


СВЕЧА ОСТАЕТСЯ ЧИСТОЙ 


Многие владельцы «запорожцев» передела- 
ли отопители, применив искровой розжиг. 
Однако при этом приходится довольно часто 
снимать и очищать свечу от копоти. Я избав- 
лен от этого, поскольку наряду с усовершен- 
ствованием подачи топлива в камеру сгора- 
ния путем удлинения трубки (по совету Н. Не- 
пекина — «За рулем», 1974, № 12) дорабо- 
тал еще и свечу, как показано на рисунке. 
На цилиндрической части ее корпуса наре- 
зал резьбу М22 Хіг 5 (она получается не пол- 
ной, но достаточно надежно удерживает 
свечу), нижнюю часть корпуса с резьбой 
и боковым электродом отрезал, а централь- 
ный электрод заострил. На конце трубки, 
через которую подается бензин (она теперь 
выполняет роль бокового электрода), сделал 
срез и подогнул ее, чтобы расстояние между 
ней и электродом свечи было около 5 мм. 

Теперь искра исправно возникает в этом 
зазоре, что обеспечивает надежный розжиг 
отопителя, почти не вызывающий нагара на 
свече. 


Чтобы снять стартер с двигателя «Москвич — 
412», необходимо отвернуть нижнюю гайку, 
доступ к которой обычным ключом «на 1 7» 
возможен только снизу, когда автомобиль 
находится на эстакаде или осмотровой ка- 
наве. 

Если же изготовить ключ согласно приве- 
денному здесь рисунку, гайку удается лег- 
ко отвернуть и завернуть сверху из моторно- 
го отсека. 

г. Пермь л. АПАТОВ 


На «жигулях» эту же работу удобно вы- 
полнять самодельным ключом, составленным 
из ручки и приваренной к ней головки «на 
13», как показано на рисунке. 

Со сторс>ны моторного отсека при помо- 
щи такого инструмента удается немного 
медленнее, чем на эстакаде или подъемнике 
и специальным ключом с удлинителем, но 
так же надежно отвернуть и завернуть все 
три болта крепления стартера, 
г. Киев В. СКРИПЧЕНКО 



Ключ для отворачивания иижией гайки стар- 
тера у «Москвича — 412»: 1 — .головка; 2 — 
стержень; 3 — пружинная шайба; 4 — болт 
М4. 

Примечание. По мнению специалистов 
АЗЛК, ключ, предложенный автором, целесо- 
образно изготовить для коллективного поль- 
зования — в кооперативном гараже, на стоян- 
ке или СТО. Для индивидуального пользо- 
вания пригоден обычный рожковый ключ 
«на 17» с отогнутой на 40 — 50° головкой. 



Ключ для отворачивания болтов крепления 
стартера на «жигулях». 


Московская область, 

г. Балашиха Л. МЯСНИК 



Установка переделанной свечи в отопитель: 
1 — топливоподводящая трубка; 2 — свеча. 


ВМЕСТО ДЕКОМПРЕССОРА 


На ижевских мотоциклах с одноцилинд- 
ровым двигателем при слабой батарее 
я вместо декомпрессора вворачиваю вто- 
рую свечу с уменьшенным до 0,4 мм 
зазором между электродами. Надеваю на нее 
наконечник высоковольтного провода и до- 
вольно легко пускаю двигатель, так как для 
образования искры в этой свече требуется 
меньше энергии. После прогрева двигате- 
ля переставляю наконечник на штатную све- 
чу. 

При исправном двигателе с хорошо отрегу- 
лированным карбюратором и системой зажи- 
гания необходимость пользоваться деком- 
прессором почти не возникает. 

Т. МУХАМЕТЬЯНОВ 

Башкирская АССР, 
с. Кармаскалы 


ПКЗА НА ЯВЕ 


На мотоцикле ЯВА-638-5-00 вместо вышед- 
шего из строя реле включения контрольной 
лампы я установил купленный в магазине 
прибор ПКЗА, контролирующий заряд акку- 
мулятора на автомобилях. Он дает более 
полную информацию о работе системы элек- 
трооборудования, чем контрольная лампа. 

Подсоединение прибора понятно из при- 
лагаемой к нему инструкции. На ЯВЕ это я 
выполнил так. Провод, подходивший к выво- 
ду «86» реле, изолировал, провода с выводов 
«87а» и «30/51» реле подсоединил соответ- 
ственно к клеммам «КЛ» и «-|-» прибора, 

«о» — к «массе». Прибор работает исправно. 

/■ 

А. ЛАБЫШЕВ 

Приморский край, 
пос. Новый 


РЕМОНТ КРАНА 



Кран отопителя у -«Жигулей», если он потек, 
приходится ремонтировать, поскольку приоб- 
;ень трудно, ^^ждый это делает, 

I» 


По их центру пробил отверстие диаметром 
2,5 мм при помощи просечКіі^ чтобы получи- 
лись ровные края, и закрепил их винтом 3. 


винтами М2, 5 с шайбами, как показано на 
рис. 3. 

За тр и с половиной года после ремонта 





15. «ТЛТРЛ-77» (Чехословакия} 

5 марта 1934 года завод «Татра» представил журналистам опыт- 
ный образец принципиально нового легкового автомобиля мо- 
дели «77». Обтекаемый к^зов без выступающих подножек, рас- 
положенный сзади двигатель воздушного охлаждения, независи- 
мая подвесиа всех колес на поперечных рессорах, цельнометал- 
лический кузов и хребтовая рама — таким сочетанием необыч- 
ных конст|}уктивных решений отличалась эта машина. За год за- 
вбд сделал 100 машин серийный экземпляр изображен здесь. 

С 1935 года начат выпуск модернизированного автомобиля 
«Татра-77Л» (отличающиеся данные приведены в скобках). До 
1937 года их изготовлено 150 экземпляров. 


На всех серийных заднемоторных «татрах» 1934 — 1937 годов 
руль располагался справа, лобовое стекло состояло из трех час- 
тей, а машины модели «77 А» комплектовались тремя фарами. 

Годы выпуска — 1934—1935 (1935—1937); число мест — 4; 
двигатель: тип — четырехтактный, карбюраторный, число ци- 
линдров — 8, рабочий объем — 2960 (3395) см , мощность — 

60 (72) л. с. 48 (53) кВт при 3500 об мин, клапанный механизм — 
ОНѴ; число передач — 4; главная передача — конические ше- 
стерни со спиральными зубьями; размер шин — 5,50*— -16; дли- 
нна — 5000 мм; ширина — 1650 мм; высота — 1420 мм; база *— / ч 
3150 мм; колея передних и задних колес — 1300 мм; масса 
в снаряженном состоянии — 1680 кг; наибольшая скорость — , 
130 (145) км ч; эксплуатационный расход топлива — 14 — 16 л/ 100 
км. V 



^ .. ■ • ІА А. V ѴЛ, 


. А#- ^ ^ ^ -г I •, Гі^ ■■ ■ 




- '■ с . 






из КОЛЛЕКЦИИ 



|>1ндекс 70321 
Цена 1 руб. 





16. ФИЛТ-500 (Италия) 

Одна из массовых моделей микролитражек, выпускавшихся 
в довоенный период. Ее характерные особеннбсти — вынесен- 
ный раеред за линию центров передних колес двигатель и поме- 
щенный над сцеплением радиатор, независимая подвеска перед- 
них колес, гидравлический привод тормозов. Это была первая 
европейская модель с 15-дюймовыми шинами. ФИАТ-500 выпус- 
кался по лицензии во Франции и Германии. 

В 1948 году двигатель и кузов были модернизированы и ав- 
томобиль получил индекс ФИАТ-500Ц (отличающиеся данные 
приведены в скобках). Помимо базового кузова типа «купе» с 
1949 года выпускались модификации ФИАТ-500Ц с кузовами 




«универсал», а с 1950 — й «фургон». В общей сложности изготов- 
лено 120 тысяч машин модели «500» и 376 тысяч модели «500Ц». 

Годы выпуска — 1936—1948 (1948—1955); число мест — 2 > 
(2 2); двигатель: тип — четырехтактный, карбюраторный, 

число цилиндров — 4, рабочий объем — 569 см , мощность 
13 (16,5) л. с. 10 (12) кВт при 4000 (4400) об мин, клапанный меха- 
низм 5Ѵ (ОНѴ); число передач — 4; главная передача — кони- 
ческие шестерни со спиральными зубьями; размер шин — 4,25 — 
15; длина — 3215 (3250) мм; ширина — 1275 мм; высота — 
1377 мм; база — 2000 мм; колея: цередних колес — 1105 мм, 
задних — 1080 мм; масса в снаряженном состоянии — 537 
(610) кг; наибольшая скорость — 85 (95) км ч; эксплуатационный ^ 
расход топлива — 4,5 — 6 л 100 км. ^ 


"не распространяется (пункт 4.3.1). 

VIII. На мостах, путепроводах и 
эстакадах развороты вообще запре- 
щены (пункт 11.7). 


мёт&гіфгініё іурсо т у и ё " 

13 до 19 часов по адресу; 109(Ю8, 
г. Москва, ул, 1-я Дубровская, Іб-а, МАМИ, 
подготовительные курсы. Проезд от стан- 




станки и инструменты»; «Машинострое- 
ние»; «Машины и технология литейного 
производства»; «Машины и технология 
обработки металлов давлением». 


На первой странице обложки — фото ТАСС и В. Князева 
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